Gambaran Karakteristik Kecelakaan Lalulintas di Kota Makassar Tahun 2014-2018 by Ulva, Maria
 
 
i 
 
GAMBARAN KARAKTERISTIK KECELAKAAN 
LALULINTAS DI KOTA MAKASSAR 
TAHUN 2014-2018 
 
 
 
SKRIPSI 
Diajukan untuk Memenuhi Salah Satu Syarat Meraih Gelar Sarjana 
Kesehatan Masyarakat pada Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan   
UIN Alauddin Makassar 
Oleh: 
MARIA ULVA 
70200115078 
 
 
 
 
 
 
PROGRAM STUDI KESEHATAN MASYARAKAT 
FAKULTAS KEDOKTERAN DAN ILMU KESEHATAN  
UNIVERSITAS ISLAM NEGERI ALAUDDIN MAKASSAR 
2019 
 
 
ii 
 
 
 
 
 
 
 
iii 
 
 
 
iv 
 
KATA PENGANTAR 
Puji dan syukur penulis panjatkan kehadirat Allah Swt, karena berkat 
Rahmat dan Hidayah-Nya, sehingga penulis dapat menyelesaikan penulisan 
skripsiyang berjuduljudul ”Gambaran Karakteristik Kecelakaan Lalulintas di 
Kota Makassar Tahun 2014-2018”. 
Olehnya itu dengan segala kerendahan hati penulis mengucapkan terima 
kasih yang tak terhingga kepada Ibunda Rostinaatas kasih sayang yang tak 
terhingga, dukungan tak kenal lelah dan senantiasa memberikan do’a restu serta 
bantuan moril maupun material sehingga penulis dapat menyelesaikan studi 
dibangku kuliah. Semoga persembahan penyelesaian tugas akhir ini dapat menjadi 
kebanggaan dan kebahagiaan mereka. 
Penulis juga menyampaikan terima kasih dan penghargaan yang setinggi-
tingginya kepadaDr. Fatmawaty Mallapiang, SKM., M.Kes selaku pembimbing I 
dan Azriful, SKM., M.Kesselaku pembimbing II yang dengan tulus dan ikhlas dan 
penuh kesabaran telah meluangkan waktu dan pemikirannya untuk memberikan 
arahan kepada penulis mulai dari awal hingga selesainya penulisan ini. Demikian 
penulis mengucapkan terima kasih yang setinggi-tingginya kepada: 
1. Bapak Prof. Hamdan Juhannis,MA., PhD selaku Rektor UIN Alauddin 
Makassar. 
2. Bapak Dr. dr. A. Armyn Nurdin., M.Sc selaku Dekan Fakultas Kedokteran 
dan Ilmu Kesehatan UIN Alauddin Makassar. 
3. Bapak Azriful, SKM., M.Kes selaku Ketua Program Studi Kesehatan 
Masyarakat. 
4. Bapak Hasbi Ibrahim, SKM., M.Kes sebagai Penguji I yang senantiasa 
memberikan arahan dan perbaikan dalam penyusunan. 
 
 
v 
 
5. Ibu Dr. Rosmini Amin, S.Ag., M.Th.I sebagai Penguji II yang telah 
memberikan arahan dan masukan khususnya pada integrasi keislaman 
dalam skripsi ini. 
6. Bapak Afryanti Firman, SE.,MH selaku Kaur Bagkum Polrestabes 
Makassar yang telah membantu dalam perizinan penelitian. 
7. Bapak Sumadi selaku Ba Mindik Laka yang telah membantu dalam 
pengambilan data dan wawancara. 
8. Para Dosen Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan khususnya Program 
Studi Kesehatan Masyarakat yang telah memberikan ilmu, nasihat dan 
semangatnya bagi penulis. 
9. Pengelola Seminar Program Studi Kesehatan Masyarakat Fakultas 
Kedokteran dan Ilmu Kesehatan yang membantu dalam administrasi 
persuratan dan kelengkapan berkas seminar. 
10. Para Staf akademik dan tata usaha Fakultas Kedokteran dan Ilmu 
Kesehatan UIN Alauddin Makassar yang telah membantu penulis dalam 
pengurusan administrasi persuratan. 
11. Teman-teman tercinta angkatan 2015 (Covivera) Program Studi Kesehatan 
Masyarakat UIN Alauddin Makassar yang telah memberikan bantuan dan 
semangat kepada penulis. 
12. Teman-teman tercinta Peminatan Keselamatan dan Kesehatan Kerja yang 
telah menjadi teman seperjuangan. 
13. Teman-teman KKN angkatan 60 desa Bonto Mate’ne (Mojjo Tapi Butuh) 
yang telah memberikan semangat kepada penulis. 
14. Saudaraku Pratu Sulaeman dan Mukarrabin yang telah memberikan 
semangat kepada penulis. 
 
 
vi 
 
15. Saudari Nursahidah dan Nayatul Hidayah yang telah membantu dalam 
pengambilan data awal dan sampai penelitian selesai. 
16. Senior dan Junior di Program Studi Kesehatan Masyarakat Fakultas 
Kedokteran dan Ilmu Kesehatan UIN Alauddin Makassar yang telah 
memberikan dukungan moril kepada penulis. 
Alhamdulillah akhirnya skripsi ini bisa dirampungkan, karena tanpa 
bantuan mereka penulis tidaklah mampu menyelesaikan hasil penelitian ini. 
Semoga hasil penelitian ini dapat bermanfaat bagi banyak pihak. 
Samata-Gowa, Agustus 2019 
Penulis 
 
MARIA ULVA 
NIM. 70200115078 
 
  
 
 
vii 
 
DAFTAR ISI 
HALAMAN JUDUL  ..............................................................................  i 
LEMBAR PENGESAHAN SKRIPSI....................................................  ii 
PERNYATAAN KEASLIAN SKRIPSI  ................................................  iii 
KATA PENGANTAR  .............................................................................  vi 
DAFTAR ISI ............................................................................................  vii 
DAFTAR TABEL....................................................................................  ix 
DAFTAR GRAFIK .................................................................................  xi 
DAFTAR LAMPIRAN  ...........................................................................  xii 
ABSTRAK................................................................................................  xiii 
BAB I  PENDAHULUAN  .......................................................................  1-18 
A. Latar Belakang  ...........................................................................  1 
B. Rumusan Masalah .......................................................................  5 
C. Definisi Operasional dan Ruang Lingkup Penelitian..................  6 
D. Kajian Pustaka.............................................................................  10 
E. Tujuan Penelitian  .......................................................................  17 
F. Manfaat Penelitian  .....................................................................  17 
BAB II TINJAUAN TEORITIS.............................................................  19-52 
A. Tinjauan Umum Keselamatan dan Kesehatan Kerja ..................  19 
B. Tinjauan Umum Kecelakaan Lalulintas ..................................... 23 
C. Tinjauan Umum Perilaku Keselamatan Berkendara  .................. 27 
D. Faktor Penyebab Kecelakaan Lalulintas .....................................  33  
E. Pandangan Islam Mengenai Kecelakaan Lalulintas....................  43 
F. Tinjauan Umum Kota Makassar .................................................  48 
G. Kerangka Teori  ..........................................................................  51  
H. Kerangka Konsep ........................................................................  52 
 
BAB III METODE PENELITIAN ........................................................  53-55 
A. Jenis dan Lokasi Penelitian  ........................................................  53 
B. Pendekatan Penelitian  ................................................................  53 
C. Populasi dan Sampel Penelitian  .................................................  53 
D. Metode Pengumpulan Data  ........................................................  54 
E. Instrumen Penelitian  ..................................................................  54 
F. Teknik Pengolahan dan Analisis Data ........................................  55 
BAB IV HASIL DAN  PEMBAHASAN ................................................  56-113 
A. Gambaran Umum Tempat Penelitian ..........................................  56 
B. Hasil Penelitian ............................................................................  57 
C. Pembahasan .................................................................................  83 
D. Keterbatasan Penelitian ...............................................................  113 
BAB V PENUTUP ................................................................................ 114-115 
A. Kesimpulan ..................................................................................  114 
B. Saran ............................................................................................  115 
DAFTAR PUSTAKA ..............................................................................  116 
 
 
viii 
 
DAFTAR TABEL 
Tabel 4.1  Distribusi Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Tahun Kecelakaan 
2014-2018...................................................................................... 57 
Table 4.2 Distribusi  Penyebab Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 ... 58 
Table 4.3 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Umur Korban Tahun 2014-2018 ............. 59 
Tabel 4. 4 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Umur Tersangka Tahun 2014-2018 ........ 60 
Tabel 4.5 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Jenis Kelamin Tersangka Tahun 2014-2018
 ....................................................................................................... 61 
Tabel 4.6 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Pendidikan Korban Tahun 2014-2018 .... 62 
Tabel 4.7 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Pendidikan Tersangka Tahun 2014-2018 63 
Tabel 4.8 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Pekerjaan Korban Tahun 2014-2018....... 64 
Table 4.9 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Pekerjaan Tersangka Tahun 2014-2018 .. 65 
Tabel 4.10 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Kelengkapan Surat Kendaraan Korban 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 66 
Table 4.11 Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Berdasarkan Kelengkapan Surat Kendaraan Tersangka 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 67 
Tabel 4.12 Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Kecepatan 
Kendaraan Tahun 2014-2018 ........................................................ 68 
Tabel 4.13 Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Perilaku 
Tidak Tertib Tahun 2014-2018 ..................................................... 69 
Tabel 4.14 Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Kondisi Fisik 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 70 
Tabel 4.15 Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Faktor 
Kendaraan Tahun 2014-2018 ........................................................ 71 
Tabel 4.16 Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Bentuk Jalan 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 72 
Tabel 4.17 Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Fasilitas 
Jalan Tahun 2014-2018 ................................................................. 73 
 
 
ix 
 
Tabel 4.18 Distribusi  Jumlah Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 74 
Tabel 4.19 Distribusi  Jenis Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 75 
Tabel 4.20 Distribusi  Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Dampak Kecelakaan 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 76 
Tabel 4.21 Distribusi  Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jenis Kecelakaan 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 77 
Tabel 4.22 Distribusi  Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jenis Tabrakan 
Kecelakaan Tahun 2014-2018....................................................... 78 
Table 4.23 Distribusi  Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jam Kejadian Tahun 
2014-2018...................................................................................... 79 
Tabel 4.24 Distribusi  Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Bulan Kejadian Tahun 
2014-2018...................................................................................... 80 
Tabel 4.25 Distribusi  Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Lokasi Kejadian 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 81 
 
 
 
  
 
 
x 
 
DAFTAR GAMBAR 
Gambar 4.1 Jumlah Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Tahun Kecelakaan 
2014-2018...................................................................................... 57 
Gambar 4.2 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 ..................... 58 
Gambar 4.3 Umur Korban yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018...................................................................................... 59 
Gambar 4.4 Umur Tersangka yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018...................................................................................... 60 
Gambar 4.5 Jenis Kelamin yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018...................................................................................... 61 
Gambar 4.6 Pendidikn Korban yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018...................................................................................... 62 
Gambar 4.7 Pendidikan Tersangka yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 63 
Gambar 4.8 Pekerjaan Korban yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018...................................................................................... 64 
Gambar 4.9 Pekerjaan Tersangka yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 65 
Gambar 4.10 Kelengkapan Surat Kendaraan Korban yang Mengalami 
Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018...................................... 66 
Gambar 4.11 Kelengkapan Surat Kendaraan Tersangka yang Mengalami 
Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018...................................... 67 
Gambar 4.12 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Kecepatan 
Kendaraan Tahun 2014-2018 ........................................................ 68 
Gambar 4.13 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Perilaku Tidak 
Tertib Tahun 2014-2018................................................................ 69 
Gambar 4.14 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Kondisi Fisik 2014-
2018 ............................................................................................... 70 
Gambar 4.15 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Faktor Kendaraan 
Tahun 2014-2018 .......................................................................... 71 
Gambar 4.16 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Bentuk Jalan Tahun 
2014-2018...................................................................................... 72 
Gambar 4.17 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Fasilitas Jalan Tahun 
2014-2018...................................................................................... 74 
Gambar 4.18 Jumlah Kendaran yang Terlibat Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018...................................................................................... 75 
 
 
xi 
 
Gambar 4.19 Jenis Kendaran yang Terlibat Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-
2018 ............................................................................................... 76 
Gambar 4.20 Jumlah Dampak Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018........... 77 
Gambar 4.21 Jenis Kecelakaan Lalulintas yang Terjadi Tahun 2014-2018 ....... 78 
Gambar 4.22 Jenis Tabrakan Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018............. 79 
Gambar 4.23 Jumlah Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jam Kejadian Tahun 
2014-2018...................................................................................... 80 
Gambar 4.24 Jumlah Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Bulan Kejadian Tahun 
2014-2018...................................................................................... 81 
Gambar 4.25 Jumlah Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Lokasi Kejadian Tahun 
2014-2018...................................................................................... 82 
 
 
 
  
 
 
xii 
 
DAFTAR LAMPIRAN 
Lampiran 1  Lembar Wawancara 
Lampiran 2  Surat Permohonan Pengambilan Data Awal 
Lampiran 3  Data Laka Lantas Sul-Sel 
Lampiran 4  Surat Permohonan Pengajuan Kode Etik 
Lampiran 5  Lembar Rekomendasi Etik 
Lampiran 6  Surat Permohonan Izin Penelitian 
Lampiran 7  Surat Izin Penelitian 
Lampiran 8  Perbandingan Data dan Anatomi Laka Lantas 
Lampiran 9  Surat Keterangan Telah Melakukan Penelitian 
Lampiran 10  Dokumentasi Penelitian 
Lampiran 11 Master Tabel 
Lampiran 12 Daftar Riwayat Hidup Peneliti 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
xiii 
 
GAMBARAN KARAKTERISTIK KECELAKAAN LALULINTAS DI 
KOTA MAKASSAR TAHUN 2014-2018 
1Maria Ulva, 2Fatmawaty Mallapiang, 3Azriful 
1,2 Bagian Keselamatan dan Kesehatan Kerja, Jurusan Kesehatan Masyarakat,  
FKIK UIN Alauddin Makassar 
 3 Bagian Epidemiologi, Jurusan Kesehatan Masyarakat,  
FKIK UIN Alauddin Makassar 
mariaulva067@gmail.com  
ABSTRAK 
Kecelakaan lalulintas merupakan salah satu masalah kesehatan 
masyarakat yang memengaruhi semua sektor kehidupan. Kecelakaan 
lalulintasdidunia oleh World Health Organization (WHO) dinilai menjadi 
pembunuh terbesar ketiga, dibawah penyakit jantung koroner dan tubercolosis 
(TBC). Salah satu target dari pencapaian Sustainable Development Goals (SDGs) 
adalahpada tahun 2020 adalah secara global mengurangi setengah dari angka 
kematian dan cedera akibat kecelakaan lalulintas sebesar 50%.Penelitian ini 
adalah untuk mengetahui gambaran karakteristik kecelakaan lalulintas di kota 
Makassar. Menggunakan metodekuantitatif bersifat deskriptif dengan pendekatan 
analisis data sekunder (ADS).Hasil penelitian menunjukkan bahwa kasus 
kecelakaan tertinggi terjadi pada tahun 2017 sebesar 26,59%, mayoritas pada 
kendaraan sepeda motor sebesar 62,76% dengan dampak kecelakaan tertinggi 
berupa luka ringan sebesar 96,1%. Jenis kecelakaan ganda sebesar 82,14% dengan 
jenis tabrakan depan samping sebesar 27,47%, yang terjadi pada pukul 13.00-
16.00 sebesar 19,33% pada lokasi pemukiman sebesar 72,08%.Penyebab 
kecelakaan lalulintas akibat faktor manusia sebesar 97,14% dengan korban 
didominasi pada usia 21-30 tahun sebesar 27,31%, pendidikan sekolah menengah 
atas (SMA) sebesar 49,42%, pekerja swasta sebesar 40,97% dan kelengkapan 
surat kendaraan berupa SIM dan STNK sebesar 53,20%. Sedangkan 
tersangkadidominasi pada usia 16-20 tahun sebesar 30,40%) dengan jenis kelamin 
laki-laki sebesar 83,90%, pendidikan sekolah menengah atas (SMA) sebesar 
46,58%, pekerja swasta sebesar 40,97% serta kelengkapan surat kendaraan berupa 
SIM dan STNK sebesar 45,95%. Perilaku kecepatan berkendara menyebabkan 
156 kecelakaan dan tidak tertib menyebabkan 4803 kecelakaan. Faktor kendaraan 
menyebabkan 0,83% kecelakaan. Faktor lingkungan menyebab kecelakaan 
sebesar 2,04%, kondisi infrastruktur berupa jalan lurus sebesar 79,05%, tikungan 
tajam sebesar 49,15% dan kondisi cuaca sebesar 0,07%.Kesimpulan dari 
penelitian ini yaitu faktor manusia menjadi penyebab utama terjadinya kecelakaan 
lalulintas di kota Makassar tahun 2014-2018. 
 
Kata Kunci : Faktor Manusia, Faktor Kendaraan, Faktor Lingkungan, 
Kecelakaan Lalulintas 
Reference  : 25 (2002-2019) 
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ABSTRACT 
Traffic accident has become a concerning issue in public health. 
According to World Health Organization (WHO), traffic accident has become the 
third biggest killer in the world after coronary heart disease and tuberculosis (TB). 
In line with the Sustainable Development Goals (SGDs) which is reducing half of 
the death rate and injuries caused by traffic accidents by 2020, this research aims 
to describe an overview of human factors as a cause of traffic accidents in 
Makassar. It investigates the issue by using descriptive quantitative method with 
secondary data analysis approach. The research findings suggest that the highest 
accident cases occurred in 2017 amounted to (26.59%), the majority of motor 
vehicles were (62.76%) with the highest accident impact in the form of minor 
injuries (96.1%). The type of double accidents (82.14%) with the types of front-
side collisions (27.47%), which occurred at 13.00-16.00 (19.33%) at the 
settlement location (72.08%). That (97.14%) of traffic accidents is caused by 
human negligence, of which victims are usually within an age range of 21-30 
years old (27.31%), high school students and/or graduates (49.42%), private 
workers (40.97%), and those who are equipped with necessitated  driving 
documents such as driving license and vehicle registration document (53.20%). 
The majority of suspects is usually within an age range of 16-20 years old 
(30.40%), males (83.90%), high school students and/or graduates (30.40%), 
private workers (40.97%), and those with necessitated driving documents such as 
driving license and vehicle registration document (45.95%). The findings show 
that 156 cases of traffic accidents were caused by speeding, 4803 cases by 
recklessness, and 338 cases (43.74%) by fatigue and drowsiness. Vehicle factors 
caused (0.83%) of accidents. Environmental factors caused accidents (2.04%), 
infrastructure conditions in the form of straight roads at 79.05%, sharp turns  
(49.15%) and weather conditions (0.07%). Finally, this research concludes that 
human factors are the main caused of traffic accidents in the city of Makassar in 
2014-2018.  
 
Keywords  : Human Factors, Vehicle Factors, Environmental Factors, 
Traffic Accidents 
Reference : 25 (2002-2019) 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
A. Latar Belakang 
Kemajuan ilmu pengetahuan dan teknologi mendukung perkembangan alat 
transportasi secara pesat, sehingga menyebabkan laju pertumbuhan kendaraan 
semakin meningkat.Perkembangan kendaraan sebagai alattransportasi membawa 
dampak positif bagi pemenuhan dan peningkatan kesejahteraan manusia, terutama 
sebagaialat mobilisasi guna memperlancar aktivitas sehari-hari. Namun hal ini 
juga diiringi dengan timbulnya beberapa dampak negatif yang tidak diinginkan, 
seperti kemacetan dan meningkatnya angka kecelakaan lalulintas. Kecelakaan 
lalulintas merupakan salah satu masalah kesehatan yang tergolong dalam penyakit 
tidak menular. Dampak negatif dari kecelakaan lalulintas seperti kerugian materi, 
kesakitan, dan kematian dapat mempengaruhi derajat kesehatan 
masyarakat(Saxena, 2017). 
Kecelakaan lalulintas sering terjadi dikarenakan pengguna jalan tidak 
mematahui aturan dalam berlalulintas (tidak taat berlalulintas).Secara tersirat 
didalam Al-qur’an menjelaskan taat berlalulintas masuk kedalam bahasan taat 
kepada pemimpin karena peraturan lalulintas dibuat atas kekuasaan pemimpin 
Negara (ulil amri). Salah satu wujud taat kepada pemimpin dimunculkan sikap 
taat dan tertib saat berlalulintas.Allah Swt berfirman dalam Q.S An- Nisa/4: 59. 
                       
                     
    
 
Terjemahannya: 
“Hai orang-orang yang beriman, taatilah Allah dan taatilah Rasul (Nya), dan 
ulil amri di antara kamu. Kemudian jika kamu berlainan pendapat tentang 
sesuatu, maka kembalikanlah ia kepada Allah dan Rasul, jika kamu benar-
2 
 
 
benar beriman kepada Allah dan hari kemudian. Yang demikian itu lebih 
utama (bagimu) dan lebih baik akibatnya”.( Q.S An- Nisa/4: 59) 
Dijelaskan bahwa ajaran Islam tentang disiplin mengandung ketaatan pada 
peraturan yang ditetapkan oleh pemerintah adalah suatu hal yang harus 
dilaksanakan yaitu melaksanakan disiplin bukan karena diawasi oleh petugas, 
tetapi karena merupakan tuntunan ajaran agama. Oleh karena itu, sebagai seorang 
muslim sekaligus sebagai warga negara yang baik sudah seharusnya ikut aktif 
dalam menciptakan tertib lalulintas dengan mematuhi dan melaksanakan segala 
aturan yang tertuang dalam undang-undang tersebut. Selain itu undang-undang 
memiliki fungsi penting untuk mengatur lalulintas dan angkutan jalan. Dengan 
adanya disiplin berlalulintas, dapat mengurangi jumlah kemacetan di jalan, 
mengurangi adanya pelanggaran lalulintas, dan mengurangi jumlah kecelakaan 
yang terjadi pada pengguna jalan. 
Jumlah kematian akibat kecelakaan lalulintas setiap tahunnya mengalami 
peningkatan, pada tahun 2000 mencapai 1,15 juta per 100.000 jiwa hingga 2016 
mencapai 1,35 juta per 100.000 jiwa dan kurang lebih dari 3000 kematian tiap 
hari di seluruh dunia(WHO, 2018). Kecelakaan lalulintas merupakan salah satu 
masalah kesehatan masyarakat yang mempengaruhi semua sektor kehidupan. 
Kecelakaan lalulintas di dunia oleh World Health Organization (WHO) dinilai 
menjadi pembunuh terbesar ketiga, dibawah penyakit jantung koroner dan 
tubercolosis (TBC) pada tahun 2020 namun pada tahun 1990 kecelakaan lalulintas 
menempati urutan kesembilan(Kihishen, 2017).  
Kecelakaan lalulintasmenyebabkan 50 juta orang mengalami luka serius 
maupun cacat tetap, umumnya  korban yang tewas dalam kecelakaan lalulintas 
berusia 15-44 tahun dan 77% adalah laki-laki. Pada tahun 2010 resolusi Majelis 
Umum PBB menyatakan sebuah Dekade Aksi Keselamatan Jalan (Decade of 
Action (DoA)for RoadSafety) tahun 2011- 2020. Dekade ini diluncurkan pada Mei 
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2011 di lebih dari 110 negara, dengan tujuan menyelamatkan jutaan nyawadengan 
meningkatkan keselamatan jalan dan kendaraan, meningkatkan perilaku pengguna 
jalan dan meningkatkan layanan darurat. Salah satu target dari pencapaian 
Sustainable Development Goals (SDGs) salah satunya ialah pada tahun 2020 
adalah secara global mengurangi setengah dari angka kematian dan cedera akibat 
kecelakaan lalulintas sebesar 50%(WHO, 2018). 
Kecelakaan lalulintas menjadi penyebab utama kematian 1000 anak dan 
remaja setiap harinya pada rentang usia 10-24 tahun(WHO, 2018). Kematian 
akibat kecelakaan lalulintas dipengaruhi tingkat pendapatan setiap negara. 
Negara-negara berpenghasilan rendah rata-rata memiliki angka kejadian sebesar 
27,5 per 100.000 jiwa tiga kali lebih besar daripada negara dengan penghasilan 
tinggi dimana rata-rata kejadian 8,3 kematian per 100.000 jiwa(Kihishen, 
2017).Sedangkan tingkat kematian lalulintas jalan global adalah 18,2 per 100.000 
populasi, adavariasi yang signifikan di seluruh wilayah dunia, dimana tingkat 
kematian berkisar 9,3-26,6 per100.000 penduduk. Tingkat regional kematian 
lalulintas di Afrika dan Asia Tenggara adalahyang tertinggi masing-masing 26,6 
dan 20,7 kematian per 100.000 penduduk. Ini diikuti olehwilayah Mediterania 
Timur dan Pasifik Barat yang memiliki tingkat yang sebanding dengantingkat 
global dengan masing-masing 18 dan 16,9 kematian per 100.000 penduduk. 
Amerikadan Eropa memiliki tingkat regional terendah masing-masing 15,6 dan 
9,3 kematian per100.000 penduduk. Dalam hal kemajuan yang dicapai, di tiga 
dari enam wilayah (Amerika,Eropa, Pasifik Barat), angka kematian telah menurun 
sejak 2013(WHO, 2018). 
Angka kecelakaan lalulintas pada negara-negara pilihan berdasarkan dari 
laporan status keselamatan jalan secara global, Iran berada dalam angkta tertinggi 
mencapai 32,1% per 100.000 jiwa dan dikuti oleh Arab Saudi dengan angka 
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kecelakaan mencapai 27,4% per 100.000 jiwa serta Iraq mencapai 20,2% per 
100.000jiwa yang mengalami kecelakaan lalulintas(Hasan, 2017) 
Survey yang dilakukan pada 182 negara, Indonesia menempati urutan 
kelima dalam peringkat negara dengan korban tewas terbanyak akibat kecelakaan 
lalulintassetalah  Cina, India, Nigeria, dan Brazil. Di Brazil, sekitar 43.908 orang 
tewas dalam kecelakaan lalulintas dan mewakili 3,86% dari kematian di negara 
tersebut(Andrade, 2014). Rata-rata tiga orang meninggal setiap jam akibat 
kecelakaan lalulintasdan  menyebabkan 29.347 orang menderita luka berat dan 
113.131 orang luka ringan Selain itu, kerugian material yang ditimbulkan 
kecelakaan lalulintas pada 2013 mencapai Rp 254,6 miliar(Ratnasari et al, 2014). 
Diperkirakan pada tahun 2020, jumlah kecelakaanlalulintas di Indonesia akan 
mencapai 40.000 per tahun dan pada tahun 2035 di perkirakan mencapai 65.000 
kecelakaan. Kepolisian Republik Indonesia telah menetapkan target yang 
ambisius untuk mengurangi angka kecelakaan sebesar 50% pada tahun 2020 dan 
80% pada tahun 2035 serta menjadi yang terbaik di ASEAN(Jusuf et al, 2017) 
Berdasarkan data Kepolisian Negara Republik Indonesia Daerah Sulawesi 
Selatan Direktorat Lalulintas bahwa jumlah kecelakaan lalulintas di Sulawesi 
Selatan dari tahun 2016-2018 mengalami peningkataan. Tahun 2016 mencapai 
6.375 dengan korban meninggal sebanyak 1.100, luka berat 854 dan luka ringan 
7.788. Tahun 2017 mencapai 7.567 dengan korban meninggal sebanyak 1.071, 
luka berat 708 dan luka ringan 9.337. Sedangkan tahun 2018 kecelakaan lalulintas 
mencapai 7.935 dengan korban meninggal sebanyak 1.131, luka berat 579 dan 
luka ringan 10.051(Ditlantas Polda Sul-Sel, 2019). 
Kota Makassar sebagai kota terbesar di Sulawesi Selatan memiliki aktivitas 
lalulintas cukup tinggi dan termasuk ke dalam golongan kota raya. Kondisi 
lalulintas di kota Makassar yang bersifat heterogen di mana kendaraan tumpah 
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ruah dalam suatu jalan tanpa membedakan karakteristik dan fungsi dari kendaraan 
tersebut menyebabkan tingginya angka kecelakaan. Selama tahun 2016 sampai 
2018 jumlah kecelakaan lalulintas secara berturut-turut 1.206, 1571 dan 1525. 
Selain itu, kerugian ekonomi akibat kecelakaan mencapai Rp 
12.968.045.750(Ditlantas Polda Sul-Sel, 2019). 
Penyebab kecelakaan lalulintas paling besar dengan presentase sebesar 
93,52% adalah pengemudi itu sendiri, yaitu saat pengemudi dalam keadaan lelah, 
mengantuk, mabuk dan lain sebagainya. Sedangkan penyebab kedua terbesar dari 
tingginya angka kecelakaan adalah kondisi jalan raya seperti kondisi jalan yang 
licin, jalan sempit, persimpangan dan penyebab lainnya dengan presentase 3,23%, 
untuk kondisi kendaraan didapatkan presentase sebesar 2,76% seperti ban pecah, 
gagal mesin dan cacat teknologi lainnya, lingkungan merupakan penyebab 
terjadinya kecelakaan yang terakhir dengan presentase 0,49% disebabkan 
lalulintas campuran antara kendaraan cepat dengan kendaraan yang dikemudikan 
dengan lambat, faktor cuaca (lingkungan) termasuk dalam penyebab 
kecelakaan(Dirjen Perhubungan Darat, 2014 dalam Azizah, 2016) 
Berdasarkan latar belakang diatas, maka peneliti tertarik melakukan 
penelitian tentang gambaran karaktersitik kecelakaan lalulintas di kota Makassar 
tahun 2014-2015. 
B. Rumusan Masalah 
1. Bagaimana gambaran karakterisitik kecelakaan lalulintas di kota Makassar 
pada tahun 2014-2018? 
2. Bagaimana gambaran angka kecelakaan kecelakaan lalulintas di kota 
Makassar pada tahun 2014-2018? 
3.  Bagaimana gambaran faktor manusia terhadapkecelakaan lalulintasdi kota 
Makassar pada tahun 2014-2018? 
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4. Bagaimana gambaran faktor kendaraan terhadapkecelakaan lalulintasdi 
kota Makassar pada tahun 2014-2018? 
5. Bagaimana gambaran lingkungan terhadapkecelakaan lalulintas di kota 
Makassar pada tahun 2014-2018? 
C. Definisi Operasional dan Ruang Lingkup Penelitian 
1. Definisi Operasional 
a. Kecelakaan lalulintas 
Kecelakaan lalulintas dalam penelitian ini adalah jumlah perisitiwa di jalan 
yang tidak diduga dan tidak disengaja yang melibatkan pengendara dan 
penggunaa jalan lainnya yang mengakibatkan korban manusia dan atau kerugian 
harta benda dalam kurun waktu 2014-2018 yang disebabkan oleh faktor manusia, 
kendaraan dan lingkungan. 
1) Kendaraan yang terlibat 
Kendaraan yang terlibat dalam penelitian ini adalah pengguna jalan yang 
mengalami kecelakaan lalulintas dalam kurun waktu 2014-2018. Meliputi mobil 
penumpang (umum, pribadi, dinas), mobil beban, bus, sepeda motor, sepeda 
biasa, becak motor, becak biasa, pejalan kaki. 
2) Dampak kecelakaan lalulintas 
Dampak atau akibat dari kecelakaan lalulintas dari data laporan kejadian 
dan Berita Acara Pemeriksaan (BAP) kecelakaan lalulintas di Unit Laka Lantas 
Polrestabes Makassar tahun 2014-2018 seperti meninggal dunia, luka berat dan 
luka ringan. 
3) Jenis kecelakaan 
Penggolongan kecelakaan lalulintas berdasarkan jumlah kendaraan yang 
terlibat. Data diperoleh dari observasi laporan kecelakaan Laka Lantas Polrestabes 
Makassar seperti kecelakaan tunggal dan kecelakaan ganda. 
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4) Jenis tabrakan 
Karakteristik kecelakaan lalulintas berdasarkan arah tabrakan kendaraan. 
Data diperoleh dari observasi laporan kecelakaan Laka Lantas Polrestabes 
Makassar seperti tabrak depan, tabrak depan belakang, tabrak depan samping, 
tabrak beruntun/serong, tabrak manusia dan tabrak lari. 
5) Jam kejadian 
Saat terjadinya kecelakaan dilihat dalam satuan jam. Data diperoleh dari 
observasi laporan kecelakaan Laka Lantas Polrestabes Makassar yakni 06.00-
09.00, 10.00-12.00, 13.00-16.00, 17.00-20.00, 21.00-23.00, 24.00-06.00. 
6) Bulan kejadian 
Bulan saat terjadinya kecelakaan. Data diperoleh dari observasi laporan 
kecelakaan Laka Lantas Polrestabes Makassar yakni bulan januari sampai 
desember. 
7) Lokasi kejadian 
Lokasi terjadinya kecelakaan. Data diperoleh dari observasi laporan 
kecelakaan Laka Lantas Polrestabes Makassar yakni seperti pemukiman, 
pertokoan, perkantoran, pasar, kawasan wisata, kawasan tempat hiburan. 
b. Penyebab kecelakaan 
1) Faktor manusia 
Faktor manusia dalam penelitian ini adalah segala sesuatu yang memiliki 
keterkaitan dengan manusia sebagai pengendara dan menjadi penyebab terjadinya 
kecelakaan lalulintas. 
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a) Karakteristik individu yang mengalami kecelakaan lalulintas 
(1) Umur 
Umur dalam penelitian ini adalah rentang usia korban maupun tersangka 
yang mengalami kecelakaan lalulintas. Meliputi 0-5 tahun, 6-15 tahun, 16-20 
tahun, 21-30 tahun,31-40 tahun, 41-50 tahun dan 51 tahun keatas.  
(2) Jenis kelamin 
Jenis kelamin dalam penelitian ini adalah jumlah perempuan dan laki-laki 
yang mengalami kecelakaan lalulintas dalam kurun waktu 2014-2018 di kota 
Makassar. 
(3) Pendidikan 
Pendidikan dalam penelitian ini adalah jenjang pendidikan terakhir korban 
maupun tersangka yang mengalami kecelakaan. Meliputi Sekolah Dasar, Sekolah 
Menengah Pertama, Sekolaj Menengah Atas, Perguruan Tinggi dan lain-lain. 
(4) Pekerjaan 
Pekerjaan dalam penelitian adalah profesi tersangka ataupun korban yang 
mengalami kecelakaan lalulintas. Meliputi TNI/Polri, PNS, Swasta, Mahasiswa, 
pelajar, pedagang, sopir, petani, melayan, buruh, dan pengangguran.  
(5) Kelengkapan surat kendaraan 
Kepemilikan surat kendaraan dalam penelitian ini surat kelengkapan 
berkendara yang dimiliki oleh korban maupun tersangka yang meliputi Surat Izin 
Mengemudi (SIM) dan Surat Tanda Nomor Kendaraan (STNK). 
b) Perilaku 
(1) Kecepatan tinggi 
Kecepatan tinggi dalam penelitian ini adalah laju kendaraan pengendara 
yang menyebabkan terjadinya kecelakaan lalulintas. 
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(2) Tidak tertib 
Tidak tertib dalam penelitian ini adalah pelanggaran peraturan lalulintas 
yang mengakibatkan terjadinya kecelakaan. 
c) Kondisi fisik 
Kondisi fisik dalam penelitian ini adalah keadaan lengah, mengantuk, 
mabuk dan sakit yang alami oleh pengendara yang menyebabkan terjadinya 
kecelakaan lalulintas. 
2) Faktor kendaraan 
Faktor kendaraan dalam penelitian ini adalah segala sesuatu yang memiliki 
keterkaitan dengan kendaraan sepeda motor dan menjadi penyebab terjadinya 
kecelakaan lalulintas. Meliputiban pecah, slip, rem blong, kerusakan mesin, 
kerusakan mekanis, dan kendaraan berhenti. 
3) Faktor lingkungan 
Faktor lingkungan dalam penelitian ini adalah kondisi jalan dan cuaca 
tertentu yang dapat menjadi penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas. Meliputi 
jalan rusak, jalan licin, tidak ada lampu lalulintas, tidak ada marka jalan, tidak ada 
rambu, marka jalan rusak, rambu rusak, tikungan tajam dan hujan. 
2. Ruang Lingkup Penelitian 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui gambaran karakteristik 
kecelakaan lalulintas di kota Makassar tahun 2014-2018. Penelitian ini dilakukan 
dengan data sekunder yang berasal dari Ditlantas Polda Sul-Sel mengenai jumlah 
kecelakaan lalulintas 3 tahun terakhir yang terjadi di Sulawesi Selatan. Penelitian 
ini bersifat deskriptif dengan metode kuantitatif dan mengidentifikasi faktor 
penyebab kecelakaan. Hal ini karena kejadian kecelakaan lalulintas diakibatkan 
oleh faktor manusia, kendaraan dan lingkungan.  
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D. Kajian Pustaka 
No Nama penulis, 
tahun, jurnal, 
volume. Hal 
Judul penelitian Variabel Jenis penelitian Sampel Hasil 
1 (Kumar, 2017). 
Transportation 
Research Procedia 
25C (2017) 4712–
4723 
 
Road Traffic Accidents 
in India: Issues and 
Challenges  
Variabel 
independen (usia, 
jenis kelamin, 
bulan dan waktu) 
dengan variabel 
dependen 
(kecelakaan 
lalulintas) 
Penelitian 
deskriptif  
Kecelakaan 
lalulintas tahun 
2003-2013 
Kematian akibat kecelakaan di 
jalan telah meningkat lebih dari 9 
kali, dari 14.500 pada tahun 1970 
menjadi 137.400 pada tahun 2013. 
Kelompok usia 30-44 tahun hanya 
terdiri dari 20% populasi India 
tetapi menghadapi hampir 35% dari 
total kematian akibat kecelakaan 
lalulintas. 
Laki-laki menyumbang 85,2% dari 
semua kematian dan 82,1% dari 
semua cedera pada 2013. 
Kecelakaan di jalan relatif lebih 
tinggi di bulan Mei-Juni 
danDesember-Januari. 
Kecelakaantetap relatif konstan dan 
tinggi selama pukul 09:00 hingga 
21:00 dan bervariasi tetapi rendah 
selama tengah malam dan dini hari. 
2 (Sugiyono & Santi, 
2015). Jurnal 
ilmiah semesta 
Karakteristik 
kecelakaan 
lalulintasdan 
Variabel bebas: 
usia, jenis 
kendaraan, 
Deskriptif 300 
Kendaraan. 
Karakteristik kecelakaan lalulintas 
di Kabupaten purbalingga dari 
tahun 2010 s.d 2013 berdasarkan 
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teknika. Vol 18 no. 
1 
pendidikan keselamatan 
berlalulintas 
Sejak usia dini: studi 
kasus di kabupaten 
purbalingga 
kecepatan,  jenis kendaraan yang. Terlibat 
kecelakaan maka sepeda motor 
merupakan kendaraan yang paling 
banyak. Terlibat kecelakaan diikuti 
oleh mobil barang/truk. 
Berdasarkan usia korban dan/atau 
pelaku kecelakaan lalulintas 
tertinggi berada para usia produktif 
dengan rentang 16 s.d 30 tahun. 
Karakteristik kecepatan kendaraan 
di ruas jalan arteri tanpa median 
dengan fungsi lahan sekolah 
diperoleh nilai rata-rata kecepatan 
56,80 km/jam yang akan 
mengakibatkan probabilitas pejalan 
kakijika tertabrak sepeda motor 
dan/atau mobil penumpang akan 
meninggal dunia sebesar90%. 
3 (Muryatma, 2017). 
Jurnal promkes 
vol. 5 no. 2 hal: 
155 - 166 
Hubungan antara faktor 
keselamatan berkendara 
dengan perilaku 
keselamatan berkendara 
Variabel bebas 
dalam penelitian 
ini meliputi 
karakteristik yang 
meliputi usia, 
kepemilikan sim c, 
masa berkendara, 
pengetahuan. 
Variabel terikat 
adalah perilaku 
Penelitian 
observasional 
analitik yang 
menggunakan 
metode 
penelitian 
dengan desain 
cross sectional 
74 responden 
diambil secara 
acak 
menggunakan 
teknik 
pengambilan 
sampel simple 
random 
sampling 
Hasil analisis statistik 
menggunakan chi square 
didapatkan hasil bahwa tidak 
terdapat hubungan yang signifikan 
antara usia responden dengan 
perilaku keselamatan berkendara.  
Tidak ditemukan adanya hubungan 
antara kepemilikan sim c dengan 
perilaku keselamatan berkendara 
Tidak ditemukan hubungan antara 
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keselamatan 
berkendara 
masa berkendara dengan perilaku 
keselamatan berkendara. Tidak 
ditemukan hubungan antara 
pengetahuan mengenai 
keselamatan berkendara dengan 
perilaku keselamatan berkendara  
 
4 (Meirinda, Suroto, 
& Ekawati, 2017). 
Jurnal kesehatan 
masyarakat (e-
journal) 
Volume 5, nomor 3 
Faktor – faktor yang 
berhubungan dengan 
kecelakaan lalulintas 
pada karyawan 
pengendara sepeda 
motor di Koperasi 
Simpan 
Pinjam (KSP) Sumber 
Rejeki Blora 
Variabel bebas: 
usia, kecepatan, 
jam kerja, 
kelelahan, faktor 
kendaraan, faktor 
lingkungan 
Varibel terikat: 
kecelakaan kerja 
Deskriptif 
analitik dengan 
metode 
Kuantitatif dan 
menggunakan 
Pendekatan 
cross sectional 
40 karyawan Sebagian besar karyawanadalah 
kelompok usia dewasaawal (20 - 
30) tahun sebanyak 75%. Jam kerja 
karyawan tergolongberlebih yaitu ≥ 
8 jam sebanyak 70%. Faktor 
kendaraan yang dimilikioleh 
karyawan tergolong baiksebanyak 
65%. faktor lingkungan 
yangdirasakan oleh 
karyawantergolong buruk sebanyak 
80%.tidak ada hubunganantara 
usia, jam kerja, faktor kendaraan, 
dan faktor lingkungan   dengan 
kecelakaanlalulintas pada 
karyawanpengendara sepeda motor 
dikoperasi simpan pinjam sumber 
rejeki blora. Karyawan koperasi 
lebih banyakmemacu kendaraannya 
dengan kecepatan tinggi 60 
km/jamsebanyak 75%. 
Kelelahanyang dirasakan 
13 
 
 
olehkaryawan kategori lelah 
sedangdan lelah berat 
sebanyak40%. Ada 
hubunganantara kecepatan 
berkendara, kelelahandengan 
kecelakaan lalulintaspada 
karyawan pengendarasepeda motor 
di koperasisimpan pinjam (ksp) 
sumberrejeki blora 
5 (Hidayati & 
Hendrati, 2015). 
Jurnal berkala 
epidemiologi, vol. 
4 no. 2, hal: 275–
287 
Analisis risiko 
kecelakaan lalulintas 
berdasar 
pengetahuan, 
penggunaan jalur, dan 
kecepatan 
berkendara 
Variabel bebas: 
pengetahuan, 
kecepatan 
berkendara dan 
penggunaan jalur 
Variabel terikat: 
kecelakaan 
lalulintas 
Observasional 
analitik dengan 
desain studi 
potong lintang 
100 responden Hasil analisis dengan 
menggunakan uji chi square         
(α=5%) menunjukkan bahwa 
pengetahuan(p = 0,027; rr 1,966), 
penggunaan jalur (p = 0,005; rr 
1,894) dan kecepatan berkendara (p 
= 0,017; rr 1,941) mempunyai 
hubungan yang signifi kan terhadap 
kejadian kecelakaan lalulintas pada 
siswa smp pengendara sepeda 
Motor di kecamatan wonokromo 
surabaya tahun 2015 
6 (Andrade, 2014). 
Journal Phone. 9 
(1). 1-11 
Brazilian Road Traffic 
Fatalities: A Spatial and 
Environmental 
Analysis 
Variabl bebas: 
factor lingkungan  
Variable terikat: 
kecelakaan 
lallulintas 
studi deskriptif, 
cross-sectional. 
Analisis Spasial 
Database 
Polisi Jalan 
Raya Federal 
Brasil pada 
semua 
kecelakaan 
lalulintas jalan 
Antara 2007 dan 2009, 379 
kecelakaan diberitahukan, dengan 
466 kematian di BR277. Insiden 
tabrakan yang lebih tinggi terjadi di 
ruas jalan raya dengan jalur ganda 
(rasio 2: 1). Analisis hotspot 
menunjukkan bahwa wilayah timur 
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dengan 
kematian yang 
terjadi di 
jalan raya 
Brasil (BR 
277), antara 
tahun 2007 dan 
2009 
dan barat memiliki insiden 
tabrakan yang lebih tinggi bila 
dibandingkan dengan wilayah 
pusat. Melalui analisis lingkungan 
buatan, kami telah mengidentifikasi 
lima pola yang berbeda, 
menunjukkan bahwa karakteristik 
lingkungan spesifik terkait dengan 
berbagai jenis kecelakaan fatal 
7 (Hasan, 2017) 
Jurnal 
Internasional untuk 
Rekayasa 
Lalulintas dan 
Transportasi, 7 (2): 
256 - 275 
Road Traffic Accidents 
In Iraq: A Review Of 
Evidence- Based 
Literature 
Variabel bebas:  
Jalan, kendaraan 
dan cuaca 
Vaiabel terikat: 
kecelakaan 
lalulintas 
Deskriptif Status 
kecelakaan 
lalulintas di 
Irak selama 
decade terakhir 
( 2005-2015) 
Tingkat kematianIrak per 100.000 
penduduk pada tahun 2013 adalah 
20.2 lebih tinggi dari rata-rata 
angka global yaitu 17,4. 
Peningkatan populasi dan 
motorisasi dapat dilihat sebagai 
faktor yang paling berkontribusi 
terhadap jumlah tabrakan, korban 
dan kematian. 
8 (Kihishen, 2017) 
International 
Journal of Peace 
and Development 
Studies. Vol.8(2), 
pp. 15-24. 
Road traffic accident: 
Human security 
perspective  
Variabel bebas: 
Faktor manusia, 
kendaraan dan 
lingkungan 
Variabel terikat: 
Kecelakaan 
lalulintas 
Kualitatif 
deskriptif 
dantinjauan 
literatur (analisis 
dokumen). 
Isu-isu 
kecelakaan 
lalulintas 
Bahwa 70 hingga 80% dari semua 
kecelakaan lalulintas disebabkan 
oleh kesalahan manusia, di mana 
kesalahan pengemudi mengambil 
sebagian besar kesalahan terutama 
di negara-negara berkembang. 
Faktor-faktor kendaraan seperti 
cacat pada mekanik dan teknis, 
menyebabkan kecelakaan jalan. 
Faktor-faktor terkait dengan desain, 
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pencahayaan, dan permukaan jalan 
yang dapat mempengaruhi cedera 
dan cuaca buruk dan kondisi jalan 
yang buruk. 
9 (Issa, Yazan  2016) 
Journal of 
Transport 
Literature, 10(3), 
25-29. 
Effect of driver's 
personal characteristics 
on traffic accidents in 
Tabuk city in Saudi 
Arabia 
Variabel bebas: 
faktor pengemudai 
Variabel terikat: 
kecelakaan 
lalulintas 
Observasional 
analitik dengan 
rancangan cross 
sectional study 
90pengendara Faktor manusia sangat terlibat 
dalam kecelakaan lalulintasdengan 
persentase 82%. Sekitar 81% 
kendaraan yang terlibat dalam 
kecelakaan adalah mobil 
penumpang. Sekitar 87% 
pengemudi yang terlibat dalam 
kecelakaan lalulintas memahami 
rambu-rambu lalulintas yang ditulis 
dalam bahasa Arab, sementara 52% 
hanya mengerti 
apa yang ditulis dalam bahasa 
Inggris. 67% pengemudi 
menyatakan bahwa manfaat dari 
mengemudi sekolah sedikit. 
10 ( Windy P. Sari, 
Mahyuni, & 
Salmah, 2015) 
Faktor-faktor yang 
memengaruhi Potensi 
kecelakaan kerja pada 
pengemudi truk di PT 
Berkatnugraha 
Sinarlestari Belawan 
tahun 2015 
variabel 
independen 
(pengalaman 
mengemudi, 
kemampuan 
mengemudi, 
kondisi fisik tubuh, 
kondisi kendaraan, 
kondisi jalan, dan 
Penelitian ini 
bersifat analitik 
dengan 
pendekatan 
desain cross 
sectional 
Sampel dalam 
penelitian ini 
adalah 39 
orang yang 
dilakukan 
dengan teknik 
purposive 
sampling 
1. Faktor pengalaman mengemudi, 
kemampuan mengemudi dan 
kondisi cuaca tidak ada hubungan 
dengan potensi kecelakaan kerja 
pada pengemudi truk di PT 
BerkatNugraha SinarLestari Tahun 
2015.  
2. Faktor kondisi fisik tubuh, 
kondisi kendaraan dan kondisi 
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kondisi cuaca) 
dengan variabel 
dependen (potensi 
kecelakaan kerja). 
jalan ada hubungan signifikan 
dengan potensi kecelakaan kerja 
pada pengemudi truk di PT 
BerkatNugraha SinarLestari Tahun 
2015.  
3. Faktor kondisi fisik tubuh 
merupakan faktor yang 
memengaruhi potensi kecelakaan 
kerja dengan nilai ρ=0,003 dan Exp 
(β)=0,065 dengan analisis 
multivariat uji regresi logistik 
ganda. 
 
Berdasarkan kajian pustaka dari beberapa penelitian diatas, maka peneliti mengambil variabel faktor manusia, kendaraan dan 
lingkungan sebagai penyebab kecelakaan lalulintas.  
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E. Tujuan Penelitian 
1. Tujuan Umum 
Untuk mengatahui gambaran karakteristik kecelakaan lalulintas di kota 
Makassar tahun 2014-2018. 
2. Tujuan Khusus 
a. Untuk mengetahui gambaran angka kecelakaan lalulintas di kota Makassar 
tahun 2014-2018 
b. Untuk mengetahui gambaran faktor manusia (karakteristik individu, perilaku 
dan kondisi fisik) terhadap kecelakaan lalulintas di kota Makassartahun 2014-
2018 
c. Untuk mengetahui gambaran faktor kendaraan kecelakaan lalulintas di kota 
Makassartahun 2014-2018 
d. Untuk mengetahui gambaran faktor lingkungan (kondisi infrastruktur jalan 
dan cuaca) terhadap kecelakaan lalulintas di kota Makassartahun 2014-2018 
F. Manfaat Penelitian 
1. Bagi Peneliti 
Meningkatkan pengetahui peneliti mengenai gambaran karaktersitik 
kecelakaan lalulintas dan faktor yang menyebabkan terjadinya kecelakaan 
lalulintas khususnya di kota Makassar serta dapat menerapkan ilmu pengetahuan 
yang didapat selama masa perkuliahan dalam bidang keselamatan dan kesehatan 
kerja. 
2. Bagi Insitusi 
Sebagai bahan masukan dan informasi bagi pihak-pihak yang terkait 
mengenai karaktersitik dan penyebab kecelakaan lalulintas sehingga dapat dibuat 
kebijakan dan evaluasi dalam rangka pencegahan dan penanggualangan agar dapat 
tercipta keamanan dan ketertiban lalulintas.  
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3. Bagi Masyarakat 
Meningkatkan kesadaran dan wawasan bagi pengendara untuk menaati 
peraturan lalulintas yang berlaku agar dapat tercipta keamanan dan ketertiban 
lalulintas sehingga dapat mengurangi terjadinya kecelakaan lalulintas khususnya 
di kota Makassar.  
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BAB II 
TINJAUAN TEORITIS 
A. Tinjauan Umum Tentang Keselamatan dan Kesehatan Kerja 
1. Definisi Keselamatan dan Kesehatan Kerja 
Kesehatan kerja merupakan suatu kondisi yang bebas dari gangguan secara 
fisik dan psikis yang disebabkan oleh lingkungan kerja. Risiko kesehatan dapat 
terjadikarena adanya faktor-faktor dalam lingkungan kerja misalnya pekerja yang 
bekerja yang melebihi periode waktu yang ditentukan dan lingkungan yang 
menimbulkan stress atau gangguan fisik. Sedangkan keselamatan kerja merupakan 
kondisi yang aman atau selamat dari penderitaan dan kerusakan maupun kerugian 
ditempat kerja berupa penggunaan mesin, peralatan, bahan-bahan dan proses 
pengolahan, lantai tempat bekerja dan lingkungan kerja, serta metode kerja. 
Risiko keselamatan dapat terjadi karena aspek-aspek dari lingkungan kerja yang 
dapat menyebabkan kebaran, sengatan aliran listrik, terpotong, luka memar, 
keseleo, patah tulang, serta kerusakan anggota tubuh, penglihatan dan 
pendengaran(Giri, 2016).  
Menurut International Labour Organization (1995), kesehatan kerja adalah 
suatu upaya untuk mempertahankan dan meningkatkan derajat kesejahteraan fisik, 
mental dan sosial yang setinggi-tingginya bagi pekerja di semua jabatan, 
mencegah terjadinya sakit akibat kerjapada pekerja yang disebabkan oleh kondisi 
pekerjaan, perlindungan pekerja dalam pekerjaannya dari risiko akibat faktor yang 
merugikan kesehatan, penempatan dan pemeliharaan pekerja dalam suatu 
lingkungan kerja yang diadaptasikan dengan kapabilitas fisiologi dan 
psikologiserta diringkaskan sebagai adaptasi pekerjaan kepada manusia dan setiap 
manusia kepada jabatannya(Giri, 2016). 
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Keselamatan kerja merupakan rangkaian usaha untuk menciptakan suasana 
kerja yang aman dan tentram bagi para karyawan yang bekerja di perusahaan yang 
bersangkutan. Menurut Undang-Undang Nomor 1 tahun 1970 tentang 
Keselamatan dan Kesehatan Kerja menyatakan bahwa keselamatan kerja 
merupakan suatu upaya pemberian perlindungan kepada tenaga kerja dan orang 
lain dari potensi yang dapat menimbulkan bahaya, yang berasal dari mesin-mesin, 
pesawat, alat kerja dan bahan, beserta energi, juga termasuk perlindungan dari 
bahaya lingkungan kerja, sifat pekerjaan, cara kerja, dan proses 
produksi(Suma’mur, 2001). 
Suatu kecelakaan kerja yang terjadi di suatu lokasi kerja terlebih dahulu 
diawali oleh beberapa kejadian yang nyaris kecelakaan kerja. Kecelakaan kerja 
dapat disebabkan oleh penyebab langsung (immediate causes) berupa banyaknya 
kondisi kerja yang tidak aman (usnsafe condition) dan banyaknya perilaku pekerja 
yang tidak aman (unsafe act) dilokasi tempat kerjanya tersebut.Kondisi kerja yang 
tidak aman meliputi kondisi lingkungan fisik tempat kerja berupa pengaturan 
sirkulasi udara, penataan penerangan, peralatan kerja, dan pemakaian peralatan 
pengamanan kerja(Tjondro, 1999 dalam Giri, 2016).  
Sedangkan perilaku yang tidak aman dapat terjadi karena(Silalahi, 1995): 
a. Kondisi fisik pekerja yang kurang baik misalnya gangguan atau kerusakan alat 
indera atau stamina tubuh yang tidak stabil 
b. Kondisi psikis pekerja berupa emosi tidak stabil, kepribadian rapuh, cara 
berpikir dan kemampuan persepsi yang kurang baik, motivasi kerja rendah, 
sikap yang ceroboh atau kurang cermat dan kurang pengetahuan dalam 
menggunakan asilitas kerja terutama yang membawa resiko.  
Perilaku pekerja yang tidak aman menurut(Silalahi, 1995)disebabkan oleh 2 
hal: 
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a. Tidak mengetahui cara kerja yang aman atau perilaku yang berbahaya. 
b. Tidak mampu memenuhi persyaratan kerja yang menyebabkan terjadinya 
kecelakaan atau mengetahui seluruh peraturan dan persyaratan kerja, namun 
tidak memenuhi atau mematuhi aturan tersebut. 
2. Tujuan Keselamatan dan Kesehatan Kerja 
Tujuan kesehatan dan keselamatan kerja secara umum adalah untuk 
menciptakan lingkungan atau suasana kerja yang aman dan sehat, guna mencegah 
terjadinya kecelakaan kerja dalam hubungannya dengan pemeliharaan karyawan 
agar loyalitas karyawan terhadap perusahaan terbina dengan baik.  
UU No. 1 Tahun 1970 mengemukakan bahwa keselamatan dan kesehatan 
kerja yang berkaitan dengan mesin, peralatan, landasan tempat kerja, dan 
lingkungan tempat kerja, mencegah terjadinya kecelakaan dan sakit akibat kerja, 
memberikan perlindungan pada sumber-sumber produksi sehingga dapat 
meningkatkan efesiensi dan produktivitas.  
Adapun tujuan dan pentingnya keselamatan dan kesehatan kerja 
menurut(Rivai, 2004)adalah sebagai berikut:  
a. Manfaat Lingkungan Kerja yang Aman dan Sehat 
Jika perusahaan dapat menurunkan tingkat kecelakaan kerja, penyakit akibat 
kerja dan hal-hal yang berkaitan dengan stress, serta mampu meningkatkan 
kualitas kehidupan kerja para pekerjanya, maka perusahaan akan semakin efektif. 
Manfaat lingkungan kerja yang aman dan sehat adalah agar setiap karyawan 
mendapatkan jaminan K3 baik secara fisik, sosial dan psikologis yang dapat 
memberikan rasa aman dan terlindungi dalam bekerja serta terhindar dari 
gangguan kesehatan yang disebabkan oleh lingkungan atau kondisi kerja, serta 
meningkatkan kegairahan, keserasian, dan partisipasi kerja.  
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b. Kerugian Lingkungan Kerta yang Tidak Aman dan Sehat 
Jumlah biaya yang sangat besar sering muncul karena adanya kerugian-
kerugian akibat kematian dan kecelakaan di tempat kerja dan kerugian akibat 
menderita penyakit yang berkaitan dengan pekerjaan, serta yang berkaitan dengan 
kondisi-kondisi psikologis.  
3. Keselamatan Jalan 
Menurut Gede Pasek, S. pada 27th APECTransportation Working Group 
Meeting di Hanoi (2006), bahwa kondisikeselamatan jalan di Indonesia cukup 
memprihatinkan akan tetapi hal tersebutbelum cukup mendapat perhatian yang 
serius. Dari data kecelakaan nasional yangada terlihat bahwa angka kecelakaan 
mengalami penurunan tetapi padakenyataannya bahwa(Sari, 2012): 
a. Daerah yuridiksi yang berbeda memberikan kontribusi untuk masalah yang 
luar biasa dari kasus tanpa laporan (tidak dilaporkan) oleh polisi. 
b. Kepolisian hanya mencatat kasus-kasus yang dilaporkan. 
c. Pihak asuransi hanya mencatat korban-korban yang mengajukan claim. 
d. Pihak rumah sakit tidak mendata, baik korban yang meninggal di 
tempatataupun korban yang meninggal setelah dilakukan perawatan. 
e. Keselamatan jalan memerlukan keterlibatan secara komprehensif dari berbagai 
sektor, seperti kesehatan, transportasi dan kepolisian. Suatu respon yang 
terkoordinasi untuk masalah keselamatan jalan ini mencakup pengembangan 
dan pelaksanaan suatu strategi yang bersifat multi-sektoral untuk mencegah 
cederaakibat kecelakaan lalulintas(WHO, 2009).  
Target yang ingin dicapai denganadanya program keselamatan jalan di 
Indonesia adalah(Sari, 2012): 
a. Menyelamatkan lebih dari 20.411 jiwa setiap 5 tahun denganmengantisipasi 
peningkatan kematian per tahun. 
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b. Mengurangi tingkat kematian (kematian per 10.000 kendaraan) 
c.  Meningkatkan kesadaran penggunaan sabuk pengaman dan helm sampai90% 
di seluruh wilayah di Indonesia. 
B. Tinjauan Umum Tentang Kecelakaan Lalulintas 
1. Definisi Kecelakaan Lalulintas 
Berdasarkan Undang-undang No. 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
Angkutan Jalan, mengungkapkanlalulintas adalah gerak kendaraan dan orang di 
ruang lalulintas jalan, sedangkan ruang lalulintas jalan adalah prasarana yang 
diperuntukkan gerak pindak kendaraan, orang dan atau barang yang berupa jalan 
dan fasilitas pendudung. Kecelakaan lalulintas adalah suatu peristiwa di jalan 
yang tidak diduga dan tidak disengaja melibatkan kendaraan dengan atau tanpa 
pengguna jalan lain yang mengakibatkan korban manusia dan atau kerugian harta 
benda(Fikriyah, 2016). 
Kecelakaan lalulintas (KLL) merupakan salah satu masalah kesehatan 
masyarakat yang mempengaruhi semua sektor kehidupan. Gangguan akibat 
kecelakaan dan cedera saat ini menjadi salah satu masalah kesehatan masyarakat 
di Indonesia karena tingginya angka kejadian dan kematian akibat kecelakaan. 
Setiap tahun kejadian kecelakaan lalulintas (KLL) menewaskan hampir 1,2 juta 
jiwa di seluruh dunia dan menyebabkan cedera lebih dari jutaan orang. Hasil 
Riskesdas menunjukan adanya peningkatan proporsi kecelakaan akibat 
transportasi darat sebanyak hampir dua kali lipat pada tahun 2013 (47,7%) dari 
tahun 2007 (25,9%). Kecelakaan transportasi darat merupakan penyebab utama 
cedera di masyarakat (Dirjen P2PL 2014:175 dalam Fikriyah, 2016). 
Dari beberapa definisi kecelakaan lalulintas dapat disimpulkan bahwa 
kecelakaan lalulintas merupakan suatu peristiwa pada lalulintas jalan yang 
tidakdiduga dan tidak diinginkan yang sulit diprediksi kapan dan dimana 
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terjadinya, sedikitnya melibatkan satu kendaraan dengan atau tanpa pengguna 
jalan lain yang menyebabkan cedera, trauma, kecacatan, kematian dan/atau 
kerugian harta benda pada pemiliknya (korban)(Fikriyah, 2016) 
2. Penggolongan Kecelakaan Lalulintas 
Berdasarkan Undang-undang No. 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
Angkutan Jalan pada Pasal 229, karakteristik kecelakaan lalulintas dapat dibagi 
kedalam 3 (tiga) golongan(Dharma et al, 2013), yaitu: 
a. Kecelakaan lalulintas ringan, yaitu kecelakaan yang mengakibatkan kerusakan 
kendaraan dan/atau barang. 
b. Kecelakaan lalulintas sedang, yaitu kecelakaan yang mengakibatkan luka 
ringan dan kerusakan kendaraan dan/atau barang. 
c. Kecelakaan lalulintas berat, yaitu kecelakaan yang mengakibatkan korban 
meninggal dunia atau luka berat. 
3. Jenis dan Dampak Kecelakaan Lalulintas 
Karakteristik kecelakaan menurut jumlah kecedaraan yang terlibat 
digolongkan menjadi(Adelaide, 2012):  
a. Kecelakaan tunggal, yaitu kecelakaan yang hanya melibatkan satu kendaraan 
bermotor dan tidak melibatkan pemakai jalan lain. Contohnya seperti 
menambrak pohon, kendaraan tergelincir, dan terguling akibat ban pecah.  
b. Kecelakaan ganda, yaitu kecelakaan yang melibatkan lebih dari satu 
kendaraan atau kendaraan dengan pejalan kaki yang mengalami kecelakan 
diwaktu dan tempat yang bersamaan. 
Karaktersitik kecelakaan menurut jenis tabrakan dapat diklasfikasikan 
menjadi(Adelaide, 2012): 
a. Angle (Ra), tabrakan antara kendaraan yang bergerak pada arah yang berbeda 
namun, bukan dari arah yang berlawanan. 
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b. Rear-End (Re), kendaraan menabrak dari belakang kendaraan lain yang 
bergerak searah. 
c. Sideswipe (Ss), kendaraan yang brgerak menabrak kendaraan lain dari 
samping ketika berjalan pada arah yang sama, atau pada arah yang 
berlawanan.  
d. Head-On (Ho), tabrakan antara kendaraan yang berjalan pada arah yang 
berlawanan (tidak sideswipe)(Adelaide, 2012). 
Berdasarkan Peraturan Pemerintah Nomor 43 Tahun 1993 tentang Prasarana 
Jalan Raya dan Lalulintas, dampak kecelakaan lalulintas dapat diklasifikasi 
berdasarkan kondisi korban menjadi 3 (tiga)(Adelaide, 2012), yaitu: 
a. Meninggal dunia adalah korban kecelakaan yang dipastikan meninggal dunia 
sebagai akibat kecelakaan lalulintas dalam jangka waktu paling lama 30 hari 
setelah kecelakaan tersebut. 
b. Luka berat adalah korban kecelakaan yang karena luka-lukanya menderita 
cacat atau harus dirawat inap di rumah sakit dalam jangka waktu yang lebih 
dari 30 hari sejak terjadi kecelakaan. Suatu kejadian digolongkan sebagai 
cacat jika sesuatu anggota badan hilang atau tidak dapat digunakan sama 
sekali dan tidak dapat sembuh atau pulih untuk selama-lamanya. 
c. Luka ringan adalah korban kecelakaan yang mengalami luka-luka yang tidak 
memerlukan rawat inap atau harus dirawat inap di rumah sakit dari 30 hari. 
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4. Peraturan Perundang-Undangan tentang Keselamatan Berlalulintas 
No Peraturan Perundangan Pokok-Pokok Pengaturan 
1 UU No. 38 tahun 2004 tentang Jalan Mengatur hirarki, fungsi, klasifikasi 
jalan, dan pembagian wewenang 
pembinaan jalan. 
Memberikan amanat kepada pembina 
jalan bahwa aspek keselamatan harus 
menjadi bagian dari pelayanan jalan 
yang diberikan kepada publik. 
2 UU No. 22 Tahun 2009 tentang 
Lalulintas Angkutan Jalan  
Mengatur seluruh aspek lalulintas dan 
transportasi angkutan jalan. 
3 PP No. 41 tahun 1993 tentang 
Angkutan Jalan 
Merupakan peraturan pelaksana dari 
UU No. 14/1992 yang mengatur 
lalulintas angkutan jalan  
4 PP No. 43 tahun 1993 tentang 
Pemeriksaan Kendaraan Bermotor  
Merupakan peraturan pelaksana dari 
UU No. 14/1992 yang mengatur 
masalah pemeriksaan atas kelalaian 
kendaraan bermotor.  
5 PP No. 3 Tahun 1993 tentang 
Prasarana Jalan Raya Dan Lalulintas 
Merupakan peraturan pelaksana dari 
UU No.14/1992 yang mengatur 
masalah manajemen dan rekayasa 
lalulintas termasuk penanganan 
kecelakaan 
6 PP No. 44 tahun 1993 tentang 
Kendaraan dan Pengemudi 
Merupakan peraturan pelaksana dari 
UU No.14/1992 yang mengatur 
masalah jenis dan spesifikasi 
kendaraan serta syarat-syarat 
pengemudi  
Sumber: Dephub, 2006 dalamAdelaide, 2012 
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C. Tinjauan Umum Tentang Perilaku Keselamatan Berkendara  
Tata cara berlalulintas telah diatur dalam Undang-Undang Nomor 22 Tahun 
2009 tentang Lalulintas dan Angkutan Jalan bagian keempat tentang Tata Cara 
Berlalulintas serta penjelasan secara teknis juga tercantum dalam Buku Petunjuk 
Tata Cara Bersepeda Motor di Indonesia oleh Dirjen Perhubungan Darat(2008). 
Adapun kriteria penerapan perilaku keselamatan berkendara adalah sebagai 
berikut ini(Maharani, 2016):  
1. Pemeriksaan Kendaraan  
Dirjen Perhubungan Darat (2008) menyebutkan bahwa kondisi fisik motor 
perlu diperiksa oleh pengendara sepeda motor sebelum memulai perjalanan 
sehingga dapat diketahui kondisi layak atau tidaknya sepeda motor untuk 
dijalankan dan dapat menghindari permasalahan saat berkendara. 
2. Mematuhi Rambu dan Lampu Lalulintas 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan menyatakan bahwa setiap orang yang mengemudikan kendaraan 
bermotor di jalan wajib mematuhi ketentuan rambu dan lampu lalulintas. Rambu 
merupakan bagian perlengkapan jalan yang dapat berupa lambang, huruf, angka, 
kalimat, dan/atau perpaduan dimana berfungsi sebagai peringatan, larangan, 
perintah, atau petunjuk bagi pengguna jalan dalam berlalulintas. Sedangkan, 
lampu lalulintas termasuk dalam alat isyarat lalulintas yang merupakan perangkat 
elektronik yang menggunakan isyarat lampu dimana alat ini berfungsi untuk 
mengatur lalulintasdi persimpangan atau ruas jalan. 
3. Pengendalian Kecepatan 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan telah mencantumkan bahwa seorang pengemudi harus 
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memperlambat kendaraannya sesuai dengan rambu lalulintas. Berdasarkan 
Peraturan Pemerintah Nomor 79 Tahun 2013, batas kecepatan paling tinggi untuk 
kawasan perkotaan adalah 50 km/jam dan batas kecepatan paling tinggi untuk 
kawasan permukiman adalah 30 km/jam. 
4. Kepemilikan SIM C 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas AngkutanJalan 
pada Bagian Keempat tentang Tata Cara Berlalulintas telah mewajibkan 
kepemilikkan SIM bagi setiap pengendara yang telah memenuhi syarat. Untuk 
dapat mengemudikan kendaraan bermotor di jalan, seseorang harus memiliki SIM 
yang sah sesuai dengan kendaraan yang akan digunakan. SIM yang harus dimiliki 
oleh pengendara sepeda motor adalah SIM C yang dapat diperoleh apabila telah 
berumur 17 tahun. 
5. Membawa STNK 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan pada Bagian Keempat tentang Tata Cara Berlalulintas menyatakan 
bahwa pada saat diadakan pemeriksaan kendaraan bermotor di jalan, setiap orang 
yang mengemudikan kendaraan bermotor wajib menunjukkan surat-surat 
kelengkapan berkendara yang meliputi :  
a) STNK 
b) SIM 
c) Bukti lulus uji berkala 
d) Tanda bukti lain yang sah (surat tanda bukti penyitaan sebagai pengganti 
STNK atau surat tanda coba kendaraan bermotor) 
6. Penggunaan APD 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan menyatakan bahwa setiap orang yang mengemudikan sepeda 
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motor dan penumpang sepeda motor wajib mengenakan helm yang memenuhi 
Standar Nasional Indonesia. Secara teknis keseluruhan, Departemen Perhubungan 
(2008) menjelaskan tentang Alat Pelindung Diri yang sebaiknya digunakan saat 
berkendara yang meliputi:  
a) Helm  
Helm yang digunakan harus sesuai dengan standar yang berlaku (ada tanda 
SNI) dan harus terpasang dengan benar di kepala. Helmmerupakan bagian yang 
penting dari perlengkapan berkendara bagi setiap pengendara sepeda motor. Helm 
akan membantu mengurangi luka serius yang mungkin timbul ketika terjatuh dari 
sepeda motor. 
b) Pelindung wajah dan mata  
Pelindung wajah dan mata berguna untuk melindungi dari angin, debu, 
hujan, binatang kecil, dan bebatuan. Perlengkapan ini harus dalam kondisi yang 
bebas dari goresan, tidak membatasi pandangan, dan pas saat digunakan. 
c) Pakaian pelindung  
Pakaian yang tepat digunakan sebagai alat pelindung diri (APD) saat 
mengendarai motor dapat membantu melindungi diri dari cedera, mudah dilihat 
pengguna jalan lain, dan membuat nyaman selama berkendara. Pakaian yang tepat 
saat berkendara juga sebaiknya dapat melindungi dari kedinginan, kondisi dingin, 
dan dehidrasi, angin, dan matahari.  
Pakaian pelindung ini disarankan menggunakan jaketberbahan katun yang 
dilapisi lilin dan bahan sintetis, celana panjang, sarung tangan yang berbahan 
sintetis yang baik, dan sepatu yang terbuat dari bahan kulit atau bahan sintetis 
yang kuat. Sebaiknya, memilih pakaian yang berwarna cerah agar mudah terlihat 
oleh pengemudi lain, dan pada malam hari disarankan untuk menggunakan 
pakaian yang dapat memantulkan cahaya atau warna. 
30 
 
 
7. Penggunaan Lajur Jalan Sesuai Fungsinya 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan telah mengatur tentang lajur atau jalur berlalulintas yang meliputi : 
a) Dalam berlalulintas pengguna jalan harus menggunakan jalur jalan sebelah 
kiri. 
b) Penggunaan jalur jalan sebelah kanan hanya dapat dilakukan jika :  
1) Pengemudi bermaksud akan melewati kendaraan di depannya, atau 
2) Diperintahkan oleh petugas Kepolisian Negara Republik Indonesia untuk 
digunakan sementara sebagai jalur kiri. 
c) Sepeda motor, kendaraan bermotor yang kecepatannya lebih rendah, mobil 
barang, dan kendaraan tidak bermotor berada pada lajur kiri jalan. 
d) Penggunaan lajur sebelah kanan hanya diperuntukkan bagi kendaraan dengan 
kecepatan lebih tinggi, akan membelok kanan, mengubah arah, atau 
mendahului kendaraan lain. 
8. Tidak Membawa Penumpang Lebih dari Satu 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan telah menyatakan bahwa setiap orang yang mengemudikan sepeda 
motor tanpa kereta samping dilarang membawa penumpang lebih dari 1 (satu) 
orang. Karena pada dasarnya, sepeda motor dirancang khusus untuk dua orang. 
Departemen Perhubungan Darat (2008) menambahkan bahwa disarankanuntuk 
tidak memboncengi orang lain ataupun mengangkut barang bila bukan seorang 
pengendara motor yang berpengalaman. Bila seseorang memboncengipenumpang 
atau mengangkut barang pada 12 bulan pertama setelah orang tersebut mendapat 
izin mengemudi, maka hal ini dianggap ilegal. Berat dari seorang penumpang atau 
barang yang diangkut dapat merubah kemampuan sepeda motor. Hal ini 
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mengubah keseimbangan motor tersebut, saat berbelok, saat meningkatkan 
kecepatan atau menurunkan kecepatan. 
9. Penggunaan Lampu Sein 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan telah mencantumkan kewajiban pengendara kendaraan bermotor 
dalam hal penggunaan lampu sein yang meliputi : 
a) Pengemudi kendaraan yang akan berbelok atau berbalik arah wajib mengamati 
situasi lalulintas di depan, di samping, dan di belakang kendaraan serta 
memberikan isyarat dengan lampu penunjuk arah atau isyarat tangan. 
b) Pengemudi kendaraan yang akan berpindah lajur atau bergerak ke samping 
wajib mengamati situasi lalulintas di depan, di samping, dan di belakang 
kendaraan serta memberikan isyarat. 
c) Pada persimpangan jalan yang dilengkapi alat pemberi isyarat lalulintas, 
pengemudi kendaraan dilarang langsung berbelok kiri, kecuali ditentukan lain 
oleh rambu lalulintas atau alat pemberi isyarat lalulintas. 
10.  Penggunaan Lampu Utama 
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 telah mencantumkan 
kewajibanpengendara untuk menggunakan lampu utama saat berkendara. Adapun 
penjelasannya adalah sebagai berikut ini: 
a) Pengemudi kendaraan bermotor wajib menyalakan lampu utama kendaraan 
bermotor yang digunakan di jalan pada malam hari dan pada kondisi tertentu 
(kondisi jarak pandang terbatas karena gelap, hujan lebat, terowongan dan 
kabut). 
b) Pengemudi sepeda motor selain mematuhi ketentuan sebagaimana dimaksud 
pada ayat (1) wajib menyalakan lampu utama pada siang hari. 
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Departemen Perhubungan Darat (2008) menambahkan bahwa 
disarankanuntuk menggunakan lampu dekat pada siang hari karena lampu jauh 
dapat membuat pengendara lain silau. Sedangkan, pada malam hari disarankan 
untuk menggunakan lampu jauh untuk membantu melihat jarak jauh. 
11.  Menjaga Jarak Aman 
Departemen Perhubungan Darat (2008) menyatakan bahwa perlindungan 
terbaik adalah menjaga jarak dengan pengguna jalan lainnya. Jika seseorang 
melakukan kesalahan, jarak yang aman memberikan waktu untuk bereaksi dan 
melihat peluang kemana anda akanmenghindar. 
12.  Berkendara dengan Penuh Konsentrasi  
Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan menyatakan bahwa setiap orang yang mengemudikan kendaraan 
bermotor di jalan wajib mengemudikan kendaraannya dengan wajar dan penuh 
konsentrasi. Departemen Perhubungan Darat (2008) menyatakan bahwa terdapat 
beberapa faktor penting yang dapat menghambat berkendara secara aman antara 
lain adalah sebagai berikut ini : 
a) Alkohol memainkan peran penting dalam menyebabkan cedera serius 
sehingga alkohol dan berkendara merupakan kombinasi yang sangat fatal. Hal 
tersebut dikarenakan dapat menyebabkan kesulitan dalam menilai jarak aman 
dan kecepatan, kesulitan dalam menjaga keseimbangan, membuat kesulitan 
dalam melakukan lebih dari satu hal dalam waktu yang sama dan dapa 
menyebabkan kelelahan. 
b) Obat-obatan dan narkoba dapat menyebabkan seseorang merasakan lemah, 
pusing atau mengantuk. Kombinasi antara obat-obatan dan narkoba juga akan 
mempengaruhi cara berkendara seseorang sehingga harus berkonsultasi 
terlebih dahulu kepada dokter dan ahli farmasi. 
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c) Kelelahan akan mengurangi kemampuan dalam mengambil keputusan dan 
dapat membuat sulit berkonsetrasi. 
d) Pengoperasian handphone yang dapat mengganggu konsentrasi dan 
menghilangkan fokus saat berkendara. 
13.  Berkendara tidak Berlawanan Arah 
Undang-Undang Nomor 22 tahun 2009 tentang Lalulintas dan 
AngkutanJalan menyatakan bahwa setiap pengguna jalan wajib untuk berperilaku 
tertib, dan/atau mencegah hal-hal yang dapat merintangi, membahayakan 
keamanan dan keselamatan lalulintas dan angkutan jalan, atau yang dapat 
menimbulkan kerusakan jalan. 
D. Faktor Penyebab Kecelakaan Lalulintas 
1. Teori Haddon 
Pada tahun 1968, model matrix Haddon diperkenalakan oleh Willian 
Haddon, bahwa penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas disebabkan karena 
faktor manusia, kendaraan, dan lingkungan. Kontribusi faktor manusia, 
jalandesain lingkungan dan kendaraan terhadap kejadian dan tingkat keparahan 
cedera lalulintas jalan telah diselidiki dengan cermat.Namun, penelitian yang 
relatif terbatas telah dilakukan secara khusus pada hubungan antara faktor-faktor 
meteorologisdan kecelakaan lalulintas, terutama di negara-negara berpenghasilan 
rendah dan menengah, di mana kecelakaan lalulintas meningkat begitu cepat 
karenaurbanisasi dan motorisasi yang cepat(Gao et al., 2016).  
Matrix Haddon merupakan suatu model konseptual yang mengaplikasikan 
prinsip-prinsip dasar kesehatan masyarakat untuk masalah kecelakaan lalulintas. 
Konsep ini dikembangkan oleh Dr. William Haddon Jr., lebih dari 35 tahun lalu. 
Menurut teori Haddon, kejadian kecelakaan lalulintas disebabkan oleh faktor 
manusia, kendaraan dan lingkungan. Pada perkembangannya faktor lingkungan 
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dibagi menjadi 2 yaitu lingkungan fisik dan lingkungan sosial. William Haddon 
mengembangkan suatu matrix dimana manusia, kendaraan, lingkungan fisik dan 
sosial berinteraksi dalam suatu periode waktu tertentu. Penerapan permodelan 
kecelakaan lalulintas dibagi menjadi tiga fase waktu, yaitu sebelum kecelakaan 
(pre-crash), saat kecelakaan (crash) dan setelah kecelakaan (post-crash). Konsep 
ini digunakan untuk menilai cedera dan mengidentifikasi metode pencegahan(Gao 
et al., 2016). 
Tabel 2.1 Matriks Haddon 
 Pengendara Kendaraan Lingkungan 
Sebelum kejadian Kondisi 
pengendara 
sebelum kejadian  
Kondisi kendaraan 
sebelum kejadian 
Kondisi 
lingkungan 
sebelum kejadian 
Kejadian Kondisi 
pengendara saat 
kejadian  
Kondisi kendaraan 
saat kejadian 
Kondisi 
lingkungan saat 
kejadian 
Sesudah kejadian Kondisi 
pengendara 
setelah kejadian  
Kondisi kendaraan 
saat kejadian 
Kondisi 
lingkungan 
setelah kejadian 
Sumber: W.R. Haight, 2001 
Matrix Haddon terdiri dari 4 kolom dan 3 baris, pada kolom berisikan host 
(manusia) yang merujuk pada pengendara, agent yaitu kendaraan yang digunakan, 
lingkungan fisik meliputi karakteristik jalan dan kondisi lingkungan saat 
berlalulintas, dan lingkungan sosial merujuk pada norma-norma sosial, budaya 
serta hukum yang berlaku di masyarakat yang mendukung terciptanya 
keselamatan berlalulintas. Sedangkan baris berisikan tahapan kecelakaan yang 
berfungsi untuk menentukan metode pencegahan kecelakaan pada setiap tahapan 
kejadian (O’neil, 2002 dalam Sari, 2012).  
Setiap bagian dari manusia, kendaraan, lingkungan fisik dan sosial selalu 
berada pada dua keadaan, yaitu keadaan umum (global state) dan keadaan pada 
saat kejadian (actual state). Antara actual state dan global state terdapat 
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hubungan yang saling ketergantungan, yakni keadaan pengemudi tergantung pada 
global state dari kendaraan dan lingkungan serta situasi dimana pengemudi harus 
bereaksi. Jika reaksi pengemudi tidak sesuai dengan actual state yang dihadapi 
saat itu, misalnya terlambat menginjak rem, maka akan timbul gangguan 
keseimbangan pada empat faktor tersebut. Hal ini mengakibatkan terjadinya 
kecelakaan lalulintas dengan dampak yang tidak dinginkan (O’neil, 2002 dalam 
Adelaide, 2012) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.1 Hubunganantarafaktor meteorology, kecelakaan lalulintas dan 
penyebab kecelakaan lalulintas “Haddon Matrix Model” (pengedara, kendaraan 
dan lingkungan) (William Haddon in 1968) 
Faktor Manusia: 
(1)Perilaku dan aktivitas 
pejalan kaki, pengendara 
sepeda dan pengemudi 
(2)Permintaan lalulintas, 
terjadinya perjalanan dan 
pengalihan mode perjalanan 
(3)Ketidaknyamanan fisik dan 
kondisi mental (suasana hati, 
kesabaran) 
Faktor 
meteorologi 
 
Risiko, frekuensi, 
dan tingkat 
keparahan cedera 
lalulintas jalan 
 
Faktor Kendaraan: 
(1)Kinerja, stabilitas dan 
penanganan  
(2)Kecepatan kendaraan, 
waktu berlari dan jarak 
pengereman 
(3)Arus dan kepadatan 
lalulintas 
Faktor Lingkungan: 
(1)Kondisi infrastruktur jalan 
dan perkerasan  
(2)Volume lalulintas, kapasitas 
jalan 
(3)Jarak pandang dan 
efektivitas sistem sinyal 
lalulintas 
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2. Penyebab Kecelakaan Lalulitas 
Jalan raya adalah jalan yang dipenuhi dengan alat transportasi darat yang 
saling berpacu untuk mencapai tempat tujuan masing-masing. Setiap kendaraan 
ada kemungkinan untuk mengalami kecelakaan lalulintas. Saat ini di Indonesia 
sangat banyak kasus kecelakaan lalulintas baik mobil, sepeda motor, truk, 
angkutan umum, dan lain sebagainya. 
Hobbs (1979) mengelompokkan faktor-faktor penyebab terjadinya 
kecelakaan menjadi tiga, yaitu faktor pemakai jalan (manusia), faktor kendaraan, 
dan faktor jalan dan lingkungan. 
a. Faktor manusia  
Faktor manusia merupakan faktor yang paling dominan dalam kecelakaan. 
Hampir semua kejadian kecelakaan didahului dengan pelanggaran rambu-rambu 
lalulintas. Pelanggaran dapat terjadi karena sengaja melanggar, ketidaktahuan 
terhadap arti aturan yang berlaku ataupun tidak melihat ketentuan yang 
diberlakukan atau pula pura-pura tidak tahu. Selain itu, manusia sebagai pengguna 
jalan raya sering sekali lalai bahkan ugal-ugalan dalam mengendarai kendaraan, 
tidak sedikit angka kecelakaan lalulintas diakibatkan karena membawa kendaraan 
dalam keadaan mabuk, mengantuk dan mudah terpancing oleh ulah pengguna 
jalan lainnya yang mungkin dapat memancing gairah untuk balapan(Gao et al., 
2016) 
Faktor manusia disini termasuk pejalan kaki, penumpang sampai 
pengemudi. Faktor pengemudi ditemukan memberikan konstribusi 75-80% 
terhadap kecelakaan lalulintas. Faktor manusia yang berada di belakang 
pengemudi ini memegang peranan penting. Karakteristik pengemudi berkaitan 
dengan keterampilan mengemudi, gangguan kesehatan (ngantuk, mabuk, letih, 
dll), dan kepemilikan SIM(Oluwole, Rani, & Rohani, 2014) 
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Badan kesehatan dunia (WHO), pernah merilis bahwa dari seluruh 
kecelakaan yang terjadi di jalan raya, faktor kelalaian manusia (human error) 
memiliki konstribusi paling tinggi. Persentasenya mencapai 80-90% dibanding 
faktor ketidaklayakan sarana kendaraan yang berkisar antara 5-10%, ataupun 
akibat kerusakan infrastruktur jalan sebesar 10-20%(Kanitpong, 2008). 
Adapun karakteristik dari pengendara yang berpengaruh terhadap terjadinya 
kecelakaan lalulintas, yaitu adalah sebagai berikut:  
1) Umur 
Secara umum, umur merupakan lamanya waktu seseorang untuk hidup atau 
ada di dunia sejak dilahirkan (Sugono, 1990).  National Highway Traffic Safety 
Administration (2007) menyatakan bahwa umur mempunyai pengaruh penting 
terhadap kejadian kecelakaan lalulintas, dimana kecelakaan lalulintas merupakan 
penyebab utama kematian dikalangan anak muda pada usia 15-29 tahun( WHO, 
2013 dalam Permatasari, 2017). Orang yang berumur mudah lebih sering terlibat 
dalam kecelakaan lalulintas dibandingkan dengan orang yang berusia lanjut. Hal 
ini tersebut menunjukkan bahwa pada rentang usia muda, manusia cenderung 
mememiliki perilaku berkendara yang kurang baik(Sulistiyowati, 2014 dalam 
Permatasari, 2017) 
Sebagaimana yang dijabarkan dalam penelitian Finn dan Bragg (1986), 
menemukan bahwa pengemudiusia muda berkendara dengan cara yang tidak 
aman, yaitu lebih sering berkendara dengan kecepatan tinggi, melewati lampu 
kuning, dan menerima celah sempit antar kendaraan yang sedang berlalulintas. 
Seperti yang dijelaskan oleh WHO (2015), bahwa dibandingkan dengan 
pengendara yang lebih tua, pengendara usia muda lebih memungkinkan untuk 
berkendara pada kecepatan tinggi, berkendara terlalu dekat dengan pengendara 
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lain, melanggar rambu-rambu lalulintas, dan menyalip kendaraan lain dengan cara 
yang berisiko(Maharani, 2016) 
2) Jenis kelamin 
Perbedaan perilaku pria dan wanita dapat dilihat dalam melakukan 
pekerjaan sehari-hari. Pria berperilaku atas pertimbangan rasional atau akal, 
sedangkan wanita atas dasar pertimbangan emosional atau perasaan( Sunaryo, 
2004 dalam Maharani, 2016). Laki-lakilebih cepat dalam mengambil keputusan 
pada keadaan darurat, dalam hal kesabaran wanita lebih baik dari pada laki-
laki(Maharani, 2016).  
Pengendara laki-laki berusia muda lebih cenderung memiliki perilaku 
berisiko untuk mengalami kecelakaan. Kecelakaan lebih banya terjadi pada laki-
laki dibandingkan dengan perempuan dikarenakan mayoritas jumlah pengendara 
berjenis kelamin laki-laki. Selain itu pengendata laki-laki cenderung lebih sering 
mempersepsikan dirinya sendiri bahwa mereka merasa lebih mahir mengendari 
daripada perempuan(Mannering dan Grodsky, 1995 dalam Permatasari, 2017) 
3) Pendidikan 
Pendidikan merupakan bimbingan yang diberikan seseorang kepada orang 
lain terhadap suatu hal agar mereka dapat memahami. Semakin tinggi pendidikan 
seseorang semakin mudah pula menerima informasi, dan pada akhirnya makin 
banyak pula pengetahuan yang dimilikinya. Sebaliknya, jika seseorang tingkat 
pendidikannya rendah akan menghambat perkembangan sikap seseorang terhadap 
penerimaan informasi dan nilai-nilai baru yang diperkenalkan(Mubarak, 2007 
dalam Khakim, 2016). 
Semua faktor-faktor yang disebutkan diatas merupakan karakteristik 
pengemudi sepeda motor yang berpengaruh terhadap terjadinya kecelakaan 
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lalulintas. Adapun faktor-faktor yang menjadi penyebab kecelakaan lalulintas 
pada pengendara sepeda motor adalah: 
1) Lengah  
Lengah adalah salah satu faktor penyebab yang berasal dari manusia 
dikarenakan pengemudi melakukan hal atau kegiatan lain ketika mengemudi, 
sehingga perhatiannya tidak fokus ketika berkendara. Lengah yang terjadi dapat 
berasal dari lingkungan ataupun perilaku pengemudi ketika berkendara, seperti 
pandangan tidak fokus atau berbincang di jalan raya sehingga tidak dapat 
mengantisipasi dalam menghadapi situasi lalulintas dan tidak memperhatikan 
lingkungan sekitar yang dapat berubah mendadak(Me, 1954 dalam Adelaide, 
2012). 
2) Mengantuk  
Mengantuk dapat menyebabkan terjadinya kecelakaan lalulintas pada 
pengendara sepeda motor karena pengemudi kehilangan daya reaksi dan 
konsentrasi akibat kurang istirahat (tidur) dan/atau sudah mengemudikan 
kendaraan lebih dari 5 jam tanpa istirahat Ciri-ciri pengemudi yang mengantuk 
adalah sering menguap, perih pada mata, lambat dalam bereaksi, berhalusinasi, 
dan pandangan kosong(Warpani, 2002 dalam Hidayat, 2013). 
3) Lelah  
Faktor kelelahan merupakan salah satu faktor penyebab kecelakaan, 
kelelahan dapat mengurangi kemampuan pengemudi dalam mengantisipasi 
keadaan lalulintas dan mengurangi konsentrasi dalam berkendara. Suma’mur 
(2009) mengungkapkan, kata lelah (fatigue) menunjukkan keadaan tubuh fisik dan 
mental yang berbeda, tetapi semuanya berakibat kepada penurunan daya(Bondith, 
2010 dalam Hidayat, 2013). 
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4) Mabuk  
Mabuk dapat disebabkan pengemudi kehilangan kesadaran antara lain 
karena pengaruh obat-obatan, alkohol, dan narkotik. Di Amerika Serikat 
dilaporkan 50% penyebab terjadinya kecelakaan fatal (meninggal dunia) adalah 
alkohol. Mabuk yang disebabkan alkohol memiliki peranan penting terhadap 
terjadinya kecelakaan lalulintas pada pengendara sepeda motor. Oleh karena itu, 
pengendara dilarang mengkonsumsi alkohol sebelum berkendara atau tubuhnya 
mengandung alkohol ketika ingin berkendara(Warpani, 2002 dalam Adelaide, 
2012). 
5) Tidak tertib  
Tidak tertib dalam berlalulintas merupakan ketidakdisiplinan pengendara 
dalam berkendara yang dapat menyebabkan terjadinya kecelakaan lalulintas. 
Tidak tertibnya pengendara itu dapat disebabkan oleh perilaku berkendara yang 
buruk dan kesadaran akan berlalulintas dengan benar yang rendah, seperti 
melanggar marka atau rambu lalulintas, mendahului kendaraan lain melalui jalur 
kiri, dan sebagainya. Data menunjukkan lebih dari 90% faktor utama penyebab 
kecelakaan lalulintas adalah manusia, yang sangat berkaitan erat dengan perilaku 
manusia dalam tertib dan disiplin berlalulintas di jalan (Dephub RI, 2008). 
6) Kecepatan tinggi  
Kecepatan merupakan hal yang dapat dikontrol pengendara sesuai 
keinginannya, akan tetapi perilaku dari pengendara sering kali membawa 
kendaraannya dengan kecepatan tinggi. Faktor tersebutlah yang dapat 
menyebabkan terjadinya kecelakaan lalulintas, karena terkadang memacu 
kendaraan dengan kecepatan tinggi tanpa menghiraukan jarak kendaraan dengan 
depan ataupun samping. Jarak yang aman antara kendaraan yang dikemudikan 
dengan kendaraan yang ada di depan adalah selang waktu 2 detik, jarak itulah 
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yang dapat ditoleril agar pengendara dapat mengerem kendaraannya dengan 
baik(Kartika, 2009). 
b. Faktor kendaraan  
Dalam hal ini adalah kendaraan tidak bermotor (sepeda, becak, gerobak, 
delman) dan kendaraan bermotor (sepeda motor, bemo, oplet, sedan, bus, truk). 
Kondisi kendaraan yang kurang handal, juga bisa menjadi penyebab kecelakaan. 
Faktor kendaraan yang paling sering terjadi adalah ban pecah, rem tidak berfungsi 
sebagaimana seharusnya, kelelahan logam yang mengakibatkkan bagian 
kendaraan patah. Bisa juga peralatan yang sudah aus tidak diganti dan berbagai 
penyebab lainnya (Abubakar, 2012 dalam Azizah, 2016). 
Faktor kendaraan yang paling sering adalah kelalaian perawatan yang 
dilakukan terhadap kendaraan. Untuk mengurangi faktor kendaraan perawatan dan 
perbaikan kendaraan diperlukan, disamping itu adanya kewajiban untuk 
melakukan pengujian kendaraan bermotor secara regular (Schepers et al, 
2013).Faktor-faktor kendaraan yang beresiko menimbulkan kecelakaan lalulintas 
pada pengendara sepeda motor adalah rem blong, ban, slip, lampu kendaraan. 
c. Faktor lingkungan 
Faktor lain yang tidak kalah perannya dalam setiap kasus kecelakaan 
adalahmasih buruknya infrastruktur jalan. Seperti kondisi jalan yang rusak dan 
berlubang. Terlebih memasuki musim penghujan, dimana banyak dijumpai jalan 
rusak yang seringkali menjadi penyebab terjadinya kecelakaan (Abubakar, 
2012:20 dalam Azizah, 2016). 
Faktor jalan terkait dengan kecepatan, rencana jalan, geometrik jalan,pagar 
pengaman di daerah pegunungan, ada tidaknya median jalan, jarak pandang dan 
kondisi permukaan jalan, jalan yang rusak atau berlubang sangat membahayakan 
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pemakai jalan terutama bagi pemakai sepeda motor (Rahardjo, 2014:80 
dalamAzizah, 2016). 
Menurut Hobbs (1998), ADB (2005), Hubdat (2006) kondisi jalan raya yang 
berpengaruh terhadap kejadian kecelakaan lalulintas meliputi:  
1) Lokasi jalan yaitu di dalam kota (di daerah pasar, pertokoan, perkantoran, 
sekolah, perumahan) dan di luar kota (pedesaan).  
2) Volume lalulintas, berdasarkan pengamatan diketahui bahwa makin padat 
lalulintas jalan, makin banyak pula kecelakaan yang terjadi, akan tetapi 
kerusakaan tidak fatal, makin sepi lalulintas makin sedikit kemungkinan 
kecelakaan akan tetapi fatalitas akan sangat tinggi.  
3) Kerusakan pada permukaan jalan, misalnya jalan berlubang, 
bergelombang, berpasir, licin dan lain sebagainya.  
4) Konstruksi jalan yang rusak atau tidak sempurna, misalnya bila posisi 
permukaan bahu jalan terlalu rendah terhadap permukaan jalan. 
5) Geometrik jalan yang kurang sempurna, misalnya derajat kemiringan yang 
terlalu kecil atau terlalu besar pada tikungan, terlalu sempitnya pandangan 
bebas bagi pengemudi.  
Sedangkan menurut Agung Endro (1999), penyebab dari kecelakaan 
lalulintas disebabkan oleh dua faktor utama, yaitu:  
1) Faktor sarana antara lain terdiri dari peralatan kendaraan (kanvas rem, 
lampu kendaraan kurang terang, rem blong, getaran pada mesin) dan 
sarana jalan (keadaan fisik jalanan dan lingkungan sosial jalan).  
2) Faktor prasarana peraturan penggunaan SIM (Surat Izin Mengemudi) yang 
kurang disiplin, tidak adanya peraturan mengenai pemakai kendaraan 
harus memeriksakan kondisi kendaraan dengan tepat waktu dan penegakan 
peraturan dan hukum yang tidak disiplin.  
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Menurut Frank E. Bird (1990), penyebab kecelakaan di jalan raya terjadi 
sebagai akibat:  
1) Pengemudi kendaraan kurang konsentrasi.  
2) Jarak antar kendaraan terlalu dekat.  
3) Kerusakan pada mesin kendaraan, misalkan rem blong (gagal beroperasi).  
4) Faktor cuaca (keadaan cuaca yang kurang baik).  
5) Kecepatan yang melebihi batas maksimal kecepatan kendaraan bermotor. 
Ketentuan batas kecepatan paling tinggi yang berlaku di Indonesia diatur 
dalam UU No. 22 tahun 2009 Pasal 21, ditentukan berdasarkan kawasan 
yaitu: permukiman, perkotaan, jalan antar kota dan jalan-jalan bebas 
hambatan, serta atas pertimbangan keselamatan atau pertimbangan khusus 
lainnya yang harus dinyatakan dengan rambu lalulintas).  
6) Perubahan jalur jalan secara tiba-tiba 
d. Faktor cuaca  
Faktor cuaca disini dapat diduga dengan adanya kabut, hujan, jalan 
licin,yang akan membawa resiko kecelakaan lalulintas (Bustan, 2007:201). Faktor 
cuaca seperti hujan mempengaruhi kerja kendaraan seperti jarakpengereman 
menjadi lebih jauh, jalan menjadi lebih licin, jarak pandang juga terpengaruh 
karena penghapus kaca tidak bisa bekerja secara sempurna atau lebatnya hujan 
mengakibatkan jarak pandang menjadi lebih pendek. Asap dankabut juga bisa 
mengganggu jarak pandang terutama di daerah pegunungan(Gao et al., 2016). 
E. Pandangan Islam Mengenai Kecelakaan Lalulintas 
Penyebab kecelakaan terbesar disebabkan karena faktor manusia seperti 
tidak memperhatikan keselamatan pada saat berkendara, melaju dengan kecepatan 
tinggi, tidak memperhatikan jarak dengan kendaraan yang lain, tidak 
menggunakan APD, tidak mematuhi rambu dan marka lalulintas. Perilaku tersebut 
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yang dapat menimbulkan kerugian baik korban jiwa maupun kerugian material. 
Itulah pentingnya penerapan keselamatan berkendara dalam kehidupan sehari-
hari. Contoh perilaku berkendara seperti pengendara yang melaju dengan 
kecepatan tinggi, mengunakan lajur kiri untuk mendahului, tidak memperhatikan 
keselamtan pengguna jalan lainnya, hal ini dapat menyebabkan kecelakaan 
lalulintas. Kecelakaan yang terjadi bukan hanya menyebabkan cedera bagi 
pengendara namun juga cedera bagi pengguna jalan lain atau dapat pula 
mengalami kematian. Sesuai dalam Q.S Al- Baqarah/2: 195. 
                               
      
 
Terjemahan:  
“Dan belanjakanlah (harta bendamu) dijalan Allah, Janganlah kamu 
menjatuhkan dirimu dengan tanganmu sendiri kedalam kebinasaan, dan 
berbuat baiklah karena sesungguhnya Allah menyukai orang-orang yang 
berbuat baik”.(Q.S Al- Baqarah/2: 195) 
Kata at-tahlukah yakni kebinasaan adalah menyimpang atau hilangnya nilai 
positif  yang melekat pada sesuatu, tanpa diketahui ke mana perginya. Ayat ini 
menjelaskanjanganlah kalian menjerumuskan diri sendiri ke dalam kebinasaan, 
karena akan hilang dari diri kalian nilai-nilai positif yang selama ini melekat pada 
diri kalian seperti keyakinan akan keesaan Allah, kemerdekaan dan kebebasaan, 
bahkan hidup dan ketenangan lahir dan batin. Itu semua dapat hilang, tetapi tidak 
diketahui ke mana perginya, yakni dia tidak berada di sisi Allah, sehingga ia tidak 
berkembang tidak juga berlipat ganda”(Quraish, 2002). Kemudian kata wa 
ahsinuu yang berarti berbuat baiklah, jika dikaitkan dengan kecelakaan lalulintas 
maka pengendara hendaknya berbuat baik dengan cara mematuhi peraturan 
lalulintas demi keselamatan diri serta keselamatan pengguna jalan lainnya. 
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Sebagaimana pula sabda Rasulullah saw. 
 َو ارَح اًطْرَش اِلَّإ ْىِهِطوُرُش َىهَع ٌَ ى ًُ ِهْس ًُ ْناَواًياَرَح امََحأ َْوأ ًلََّلََح  
Artinya:  
“Seorang muslim wajib menunaikan persyaratan yang telah disepakati 
kecuali persyaratan yang mengharamkan yang halal atau menghalalkan 
yang haram.” (HR. Tirmidzinomor 1272). 
Namun banyak di antara kita yang lalai dari menunaikan kewajiban ini. 
Sering kali kita melihat (atau mungkin kita sebagai pelakunya) orang yang 
melanggar peraturan lalulintas yang telah disepakati bersama. Sering kita 
menyerobot jalur yang semestinya digunakan oleh orang lain. Jalur yang 
seharusnya digunakan untuk kendaraan yang berbelok ke arah kiri menjadi 
tertutup, padahal seharusnya kendaraan tersebut dapat langsung berbelok. Maka 
hal ini merupakan salah satu bentuk kezholiman dan Allah Swt telah melarang 
hamba-Nya untuk berbuat zholim, Allah berfirman dalam sebuah hadits qudsi.  
 اهَسَو ِه ٍْ َهَع ُالله ىاهَص ِ ًّ ِباُنا ٍِ َع ،ُه ُْ َع ُالله ًَ ِضَر يِراَفِغْنا ٍّّرَذ ًَِبأ ٍْ َع ا ًَ ٍْ ِف  َى
 َىهَع َىْه ُّظنا ُتْي ارَح ًَِِّإ يِداَبِع اٌَ : َلاَق ُهاََأ امَجَو ازَع ِِّهبَر ٍْ َع ِه ٌْ ِوْرٌَ
اى ًُ َناََظت ََلَف ،ًاي ارَحُي ْىَُكُ ٍْ َب ُُهتْهَعَجَو ًِسَْف  
Artinya:  
“Dari Abu Dzar Al Ghifari radhiallahuanhu dari Rasulullah 
shallallahu`alaihi wa sallam sebagaimana beliau riwayatkan dari Rabbnya 
Azza Wajalla bahwa Dia berfirman: Wahai hambaku, sesungguhya aku 
telah mengharamkan kezaliman atas diri-Ku dan Aku telah menetapkan 
haramnya (kezaliman itu) di antara kalian, maka janganlah kalian saling 
berlaku zalim”(HR. Muslimnomor 4674). 
Oleh sebab itu, hendaknya sebagai seorang pengendara yang baik, kita 
menaati peraturan lalulintas yang telah disepakati bersama.Berperilaku aman 
dalam berkendra merupakan kewajiban dan kepatuhan dari semua pengendara 
dijalan raya, sehingga jika perihal keselamatan berkendara ini dapat dilakukan 
dengan baik, hal ini menjadikan individu maupun kelompok pengendara di jalan 
raya termasuk orang-orang yang telah berbuat baik. Penyebab terbesar terjadinya 
kecelakaan lalulintas adalah faktor manusia, salah satunya yaitu kondisi fisik 
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pengendara seperti mabuk pada saat mengendari. Hal ini bisa menyebabkan 
pengendara tidak fokus dan tidak berkonsentrasi dalam mengendarai sehingga 
menyebabkan terjadinya kecelakaan lalulintas. Terkait dengan perilku dalam 
berlalulintas juga dijelaskan dalam Q.S Al-Baqarah/2: 219 
                                       
                                  
               
Terjemahan:  
“Mereka bertanya kepadamu tentang khamar dan judi. Katakanlah, “pada 
kedua-nya terdapat dosan besar dan beberapa manfaat bagi manusia, tetapi 
dosa keduanya lebih besar daripada manfaatnya.” Dan mereka bertanya 
kepadamu apa yang mereka nafkahkan. Katakanlah, “Yang lebih dari 
keperluannya.” Demikianlah Allah menerapkan ayat-ayat-Nya kepadamu 
supaya kamu berpikir”. (Q.S Al-Baqarah/2: 219) 
Yang disebut Khamr adalah segala sesuatu yang memabukkan, apapun 
bahan mentahnya. Minuman yang berpotensi memabukkan bila diminum dengan 
kadar normal, maka minuman itu adalah khamar sehingga haram hukumnya 
meminumnya, baik diminum banyak maupun sedikit serta baik ketika ia diminum 
memabukkan secara faktual atau tidak. Allah menunjuk kepada mitra bicaranya 
dengan menggunakan bentuk tunggal kadzalikabukan kadzalikum, dan menunjuk 
kepada ayat-ayat dengan bentuk jamak kum, karena ayat-ayat tersebut berkaitan 
dengan berbagai aspek: jasmani, rohani, dan kalbu, hubungan manusia dengan 
dirinya, serta hubungannya dengan sesama. Sehingga ayat ini seakan berbunyi: 
semua itu hendaknya dipikirkan dan dihayati oleh setiap orang secara individual. 
Berpikir tentang minuman keras dan perjudian yang mudharatnya lebih banyak 
dari manfaatnya(Quraish, 2002). Jika kita tidak patuh pada larangan Allah Swt. 
seperti halnya ketika kita meminum khamar akan berdampak pada diri sendiri 
maupun orang lain. Salah satu contohnya penyebab terjadinya kecelakaan 
lalulintas yaitu pengemudi yang sedang mabuk alkohol, ketika mengendarai tidak 
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memperhatikan pengguna jalan lainnya, sehingga hal ini dapat menyebabkan 
kecelakaan bahkan mengorbankan orang lain. 
Akibat dari perilaku pengendara yang melanggar aturan lalulintas seperti 
pengendara yang mendahului pengendara lainnya dengan menggunakan lajur kiri 
sehingga hal itu dapat menyebabkan terjadi tabrakan dengan pengendara lainnya. 
Akibat yang ditimbulkan dapat berupa cedera maupun kematian. Hal ini sesuai 
dalam QS. Al-Ma’idah/5: 32. 
                                  
                                     
                               
       
 
Terjemahan:  
“Oleh karena itu Kami tetapkan (suatu hukum) bagi Bani Israil, bahwa: 
barangsiapa yang membunuh seorang manusia, bukan karena orang itu 
(membunuh) orang lain, atau bukan karena membuat kerusakan dimuka 
bumi, maka seakan-akan dia telah membunuh manusia seluruhnya. Dan 
barangsiapa yang memelihara kehidupan seorang manusia, maka seolah-
olah dia telah memelihara kehidupan manusia semuanya. Dan 
sesungguhnya telah datang kepada mereka rasul-rasul Kami dengan 
(membawa) keterangan-keterangan yang jelas, kemudian banyak diantara 
mereka sesudah itu sungguh-sungguh melampaui batas dalam berbuat 
kerusakan dimuka bumi”(QS. Al-Ma’idah/5:32). 
Dalam tafsir jalalain bahwa orang yang membunuh orang lain tanpa 
alasan syar’i, maka seolah-olah dia telah membunuh seluruh manusia. Orang yang 
telah memelihara kehidupan orang lain, maka seolah-olah dia telah memelihara 
seluruh manusia. Kemudian telah datang kepada mereka (Bani Israil) petunjuk 
yang jelas yaitu mukjizat dari rasul-rasul Kami, namun banyak diantara mereka 
yang telah melampaui batas dalam berbuat kerusakan dimuka bumi dengan 
kekafiran, melakukan pembunuhan dan lainnya (Al-Mahalli, 2007). Pembunuhan 
yang terjadi jika dikaitkan dengan kecelakaan lalulintas, dimana pengendara yang 
berkendara secara ugal-ugalan tanpa mempedulikan keselamatan orang lain 
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sehingga menimbulkan korban luka maupun meninggal dunia hal ini sama seperti 
ia telah melakukan membunuh seseorang tanpa ada sebab. Hal ini juga merupakan 
perbuatan melakukan kerusakan dimuka bumi, selain melakukan kerusakan 
terhadap kendaraan orang lain juga mengakibatkan kerusakan infrastruktur jalan. 
Problematika lalulintas tidak bisa dipisahkan dari prinsip-prinsip agama 
Islam. Karena pada dasarnya berlalulintas ialah sikap ketidakdisiplinan mengikuti 
rambu dan peraturan lalulintas. Islam meluruskan sikap itu agar taat terhadap etika 
dijalan raya. Kecelakaan yang terjadi menyebabkan hilangnya nyawa, seperti 
hilangnya kepala keluarga yang menghidupi anak-anaknya, istri yang menjanda 
dan anak-anak menjadi yatim serta urusan pendidikan terbengkalai. Atas dasar 
inilah agama mendesak urgensi memberikan sanksi bagi mereka yang tidak 
sengaja telah membunuh. Selain itu, kaitannya dengan kecelakaan lalulintas yaitu 
pengguna jalan terutama pengendara hendaklah memperhatikan keselematan diri 
maupun keselamatan pengguna jalan lainnya. Sebelum berkendara agar 
memperhatikan hal-hal yang dapat memicu terjadinya kecelakaan lalulintas 
seperti kondisi tubuh, kondisi kendaraan dan memperhatikan kondisi lingkungan 
pada saat berkendara. 
F. Tinjauan Umum Tentang Kota Makassar 
Secara administratif Kota Makassar mempunyai batas-batas wilayah yaitu 
sebelah selatan berbatasan dengan Kabupaten Gowa, sebelah utara berbatasan 
dengan kabupaten Pangkajene Kepulauan, sebelah timur berbatasan dengan 
kabupaten Maros dan sebelah barat berbatasan dengan Selat Makassar. Topografi 
pada umumnya berupa daerah pantai. Letak ketinggian kota Makassar berkisar 
0,5–10 meter dari permukaan laut. 
Penduduk kota Makassar tahun 2009 tercatat sebanyak 1.272.349 jiwa yang 
terdiri dari 610.270 laki-laki dan 662.079 perempuan. Sementara itu jumlah 
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penduduk kota Makassar tahun 2008 tercatat sebanyak 1.253.656 jiwa. Komposisi 
penduduk menurut jenis kelamin dapat ditunjukkan dengan rasio jenis kelamin 
rasio jenis kelamin penduduk kota Makassar yaitu sekitar 92,17%, yang berarti 
setiap 100 penduduk wanita terdapat 92 penduduk laki-laki. 
Penyebaran penduduk kota Makassar dirinci menurut kecamatan, 
menunjukkan bahwa penduduk masih terkonsentrasi diwilayah kecamatan 
Tamalate, yaitu sebanyak 154.464 atau sekitar 12,14% dari total penduduk, 
disusul kecamatan Rappocini sebanyak 145.090 jiwa (11,40%). Kecamatan 
Panakkukang sebanyak 136.555 jiwa (10,73%), dan yang terendah adalah 
kecamatan Ujung Pandang sebanyak 29.064 jiwa (2,28%). Ditinjau dari kepadatan 
penduduk kecamatan Makassar adalah terpadat yaitu 33.390 jiwa per km persegi, 
disusul kecamatan Mariso (30.457 jiwa per km persegi), kecamatan Bontoala 
(29.872 jiwa per km persegi). 
Kota Makassar sebagai kota metropolitan dan sebagai pusat pelayanan di 
kawasan timur Indonesia, telah membuat peningkatan disegala sektor. Hal ini 
dapat dilihat dengan meningkatnya kegiatan-kegiatan masyarakat yang secara 
langsung dengan meningkatkan mobilisasi dan transportasi masyarakat. Hingga 
Januari 2014, total jumlah kendaraan roda dua dan roda empat di kota Makassar 
berkisar antara 8 ribu hingga 10 ribu unit(Tribun-Timur, 2014). Selain faktor 
meningkatnya jumlah kendaraan bermotor, kondisi jalan yang buruk dan traffic 
jalan yang rusak juga merupakan penyebab terjadinya kecelakaan(Halim et al, 
2017). 
MenurutDinas Pekerjaan Umum (PU) kota Makassar mencatat, dari total 
panjang jalan di kota berjuluk “Anging Mammiri” sepanjang 1.593 km sebanyak 
50% dalam kondisi mulus, 17% rusak rusak sedang, 17% rusak ringan, dan 15% 
rusak berat. Ini belum termasuk jalan lingkungan. Selain masalah kerusakan jalan, 
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traffic light di sejumlah perempatan jalan di kota Makassar juga tidak berfungsi. 
Selain akibat tindakan vandalisme atau aksi anarkistis, kerusakan tersebut dipicu 
kendala teknis dan faktor cuaca. Tidak berfungsinya lampu pengatur lalulintasdi 
ruas jalan tersebut, rawan memicu kecelakaan dan kemacetan parah(Halim et al, 
2017). 
Dalam mencipatakan keamanan lalulintas tidak lepas dari tugas kepolisian. 
Kepolisian Negara Republik Indonesia (POLRI) adalah Kepolisian Nasional di 
Indonesia, yang bertanggung jawab langsung di bawah Presiden. Polri 
mengemban tugas-tugas kepolisian di seluruh wilayah Indonesia(Fauzianto, 
2017). 
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G. Kerangka Teori 
Sesuai dengan teori yang dikemukan oleh Willian Haddon Jr dalam World 
Report On Road Traffic Injury Prevention (WHO, 2004), maka dapat diketahui 
bahwa kecelakaan lalulintas terjadi disebabkan oleh adanya interaksi antara tiga 
faktor utama yaitu manusia (host), kendaraan (vector) dan lingkungan.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.2 Kerangka Teori Kecelakaan 
Sumber: Willian Haddon 1968 dan Hobbs 1998 (WHO, 2004 dan World 
Bank Health, 2003) 
 
 
 
 
Faktor Manusia: 
 Karakteristik individu (umur,  
jenis kelamin, pendidikan) 
 Perilaku dan aktivitas pejalan  
kaki, pengendara sepeda dan 
pengemudi (kecepatan tinggi) 
 Ketidaknyamana fisik dan kondisi 
mental (mengantuk, mabuk, 
lengah, sakit, tidak tertib) 
 
Faktor Kendaraan: 
 Kinerja, stabilitas dan penanganan  
 Kecepatan kendaraan, waktu berlari 
dan jarak pengereman 
 Arus dan kepadatan lalulintas 
 
Faktor Lingkungan: 
 Kondisi infrastruktur jalan 
 Volume lalulintas dan kapasitas 
jalan 
 Jarak pandang dan efektivitas 
system sinyal lalulintas 
 
Risiko, frekuensi dan 
tingkat keparahan 
cedera lalulintas 
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H. Kerangka Konsep 
Kerangka konsep penelitian adalah suatu hubungan atau kaitan antara 
konsep satu terhadap lainnya dari masalah yang ingin diteliti (Notoatmodjo, 
2010:100).Pada penelitian ini, faktor penyebab kecelakaan lalulintas (manusia, 
kendaraan dan lingkungan fisik) menjadi variabel independen dan kecelakaan 
lalulintas menjadi varibel dependen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Keterangan: 
  : Variabel Independen 
  : Variabel Dependen 
Faktor Manusia 
1. Karakteristik individu 
(umur, jenis kelamin, 
pendidikan, pekerjaan) 
2. Perilaku (kecepatan tinggi 
dan tidak tertib) 
3. Kondisi fisik (lengah, 
megantuk, mabuk, sakit) 
Faktor Kendaraan 
 
 
Faktor Lingkungan  
1. Kondisi infrastruktur 
jalan (jalan rusak, jalan 
licin, tidak ada rambu, 
tidak ada marka jalan, 
tikungan tajam, tidak ada 
lampu lalulintas) 
2. Hujan atau angin kencang 
Kecelakaan 
Lalulintas di Kota 
Makassar 
1. Jenis Kendaraan 
yang terlibat 
2. Jenis kecelakaan 
3. Jenis tabrakan 
4. Lokasi Kejadian 
5. Jam Kejadian 
6. Bulan Kejadian 
Dampak 
Kecelakaan 
Lalulintas 
1. Meninggal 
dunia 
2. Luka Berat 
3. Luka Ringan 
53 
 
 
BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 
A. Jenis dan Lokasi Penelitian 
1. Jenis Penelitian 
Jenis penelitian yang digunakan dalam penelitian ini yakni penelitian 
kuantitatif bersifat deskriptif dengan pendekatan analisis data sekunder (ADS). 
ADS merupakan suatu metode dengan memanfaatkan data sekunder sebagai data 
utama.Dalam penelitian ini menggambarkan karakerisitik kecelakaan lalulintasdi 
Kota Makassar selama 5 tahun terakhir (2014-2018).  
2. Lokasi Penelitian 
Penelitian ini dilakukan di Unit Laka Lantas Polrestabes Kota Makassar 
yang terletak di Jl. Kartini No. 1A, Ujung Pandang, Kota Makassar, Sulawesi 
Selatan. Penelitian dilakukan sejak bulan januari-Juli 2019.  
B. Pendekatan Penelitian 
Pendekatan yang dilaksanakan dalam penelitian ini bersifat deskripsitf, 
penelitian ini didasarkan pada dokumen  atau data pelaporan kecelakaan lalulintas 
perbulan di kota Makassar dalam 5 tahun terakhir sejak 2014-2018 ( pendekatan 
studi pustaka) dan melalukan wawancara kepada petugas Unit Laka Lantas 
Polrestabes Kota Makassar. 
C. Populasi dan Sampel Penelitian 
Populasi dalam penelitian ini adalah kejadian lalulintas yang terjadi di kota 
Makassar selama 5 tahun yaitu 2014-2018.  
Pada penelitian ini, jumlah sampel merupakan seluruh populasi yaitu 
kejadian kecelakan lalulintas di kota Makassar yang tercatat dan terdata oleh Laka 
Lantas Polrestabes Makassar pada tahun 2014-2018.  
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D. Metode Pengumpulan Data 
Pengumpulan data merupakan hal yang sangat penting dalam penelitian, 
metode pengumpulan data ditentukan pula oleh pemecahan masalah yang ingin 
dicapai. Jadi pengumpulan data merupakan salah satu faktor yang harus 
diperhatikan oleh seorang peneliti. Penggunaan teknik pengumpulan data sifatnya 
lebih disesuaikan dengan analisis data, kebutuhan dan kemampuan penelitian, 
oleh itu dapat dipilih sesuai kebutuhan.  
Dalam penelitian ini menggunakan data sekunder yaitu data karaktersitik 
kecelakaan lalulintas yang terjadi 5 tahun terakhir dan penyebab kecelakaan 
lalulintas tersebut. Selain itu, peneliti juga melakukan wawancara mendalam 
dengan petugas Unit Laka Latas Polrestabes Makassar sebagai unit yang 
menangani kecelakaan lalulintas untuk memperkuat data yang didapatkan.  
E. Instrumen Penelitian 
Pedoman wawancara merupakan instrumen penelitian yang digunakan 
untuk memperkuat data kecelakaan yang diperoleh melaluli data sekunder. Selain 
itu, peneliti juga menggunakan alat perekam yang berfungsi untuk mengumpulkan 
hasil wawancara dan sebagai bukti penelitian, buku kecil, alat tulis, dan kamera 
sebagai pelengkap penelitian untuk menunjang kelancaran penelitian. 
F. Validasi dan Reliabilitas Instrumen 
1. Validasi 
Validitas suatu instrumen menunjukkan tingkat ketepatan suatu instrumen 
untuk mengukur apa yang harus diukur. Jadi validitas suatu instrumen 
berhubungan dengan tingkat akurasi dari suatu alat ukur mengukur apa yang akan 
diukur. 
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2. Reliabilitasi  
Reliabilitas merupakan ukuran yang menunjukkan bahwa alat ukuryang 
digunakan dalam penelitian mempunyai keandalan sebagai alat ukur. Instrumen 
yang reliabel adalah instrument yang bila digunakan beberapa kali untuk 
mengukur objek yang sama, akan menghasilkan data yang sama(Sugiyono, 2011). 
G. Teknik Pengolahan dan Analisis Data 
Analisis ini dilakukan terhadap tiap variabel dari hasil penelitian. Pada 
umumnya dalam analisis ini hanya menghasilkan distribusi frekuensi, 
persentase,dan statistik deskriptif dari setiap variabel yang diteliti. Analisis ini 
disajikan dalam bentuk tulisan, tabel, maupun grafik(Notoatmodjo, 2010). 
 
  
56 
 
 
BAB IV  
HASIL DAN PEMBAHASAN 
A. Gambaran Umum Lokasi Penelitian 
Polrestabes Makassar berkantor di Jl. Ahmad Yani No. 9, Pattunuang, Wajo 
Kota Makassar, bagian Unit Laka Lantas berkantor Jl. Kartini No. 1A, Ujung 
Pandang, kota Makassar Sulawesi Selatan. Adapun visi dan misi dari unit laka 
lantas adalah sebagai berikut: 
1. Visi 
Terwujudnya postur polri yang professional, modern dan terpercaya, sebagai 
pelindung, pengayom dan pelayan masyarakat yang dapat dipercaya dalam 
mewujudkan Kamtibmas/ Kamseltibcar Lantas dan penegakan hukum.  
2. Misi 
a. Memberikan perlindungan, pengayoman dan pelayanan pada pemakai jalan, 
sehingga para pemakai jalan merasa aman, selamat dala perjalanan dan 
selamat sampai tujuan. 
b. Memberikan bimbingan kepada masyarakat lalulintas melalui upaya preemtif, 
preventif dan represif untuk meningkatkan kesadaran dan ketertiban serta 
kepatuhan terhadap ketentuan peraturan Perundang-Undangan lalulintas.  
c. Penegakan hukum secara profesional, proporsional, transparan serta akuntabel 
untuk menjamin kepastian hokum dan rasa keadilan. 
d. Memelihara kamseltibcar lantas untuk menjamin keselamatan, keamanan dan 
kelancaran arus orang maupun barang. 
e. Mengembangkan potensi sumber daya manusia melaluli pembinaan/ pelatihan 
tekhnis kepada anggota Sat Lantas secara transparan, akuntabel, professional, 
modern dan terpercaya. 
 
57 
 
 
B. Hasil Penelitian 
Hasil penelitian yang dilakukan menggambarkan angka kecelakaan 
lalulintas yang terjadi serta penyebab kecelakaan lalulintas di kota Makassar tahun 
2014-2018. Hasil penelitian disajikan dalam bentuk tabel dan grafik sebagai 
berikut:  
1. Angka Kecelakaan Lalulintas 
Tabel 4.1 
Disribusi Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Tahun Kecelakaan 2014-2018 
Tahun Jumlah Kecelakaan Persentase (%) 
2014 781 13.22 
2015 810 13.71 
2016 1221 20.67 
2017 1571 26.59 
2018 1525 25.81 
Total 5908 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.1 Jumlah Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Tahun Kecelakaan 
2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.1 dan gambar 4.1 bahwa kecelakaan lalulintas yang 
terjadi dari tahun 2014-2018 dengan jumlah 5908 kecelakaan, tahun 2017 
merupakan tahun dengan angka kecelakaan tertinggi sebesar 1571 (26,59%) 
kecelakaan lalulintas dibandingkan tahun sebelumnya sebesar 1221 (20,67%) 
kecelakaan pada tahun 2016 dan pada tahun 2018 sebesar 1525 (25,81%) 
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kecelakaan lalulintas. Sedangkan kecelakaan lalulintas paling rendah terjadi pada 
tahun 2014 sebesar 781 (13,22%) kejadian.  
2. Penyebab Kecelakaan Lalulintas 
Tabel 4.2 
Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 
Penyebab Tahun Kejadian Jumlah Persentase 
2014 2015 2016 2017 2018 
Manusia 746 782 1212 1527 1472 5739 97,14 
Kendaraan 5 9 2 18 15 49 0,83 
Jalan 30 16 6 26 39 116 1,96 
Cuaca 0 3 1 0 0 4 0,07 
Total 5908 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.2 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.2 dan gambar 4.2 bahwa penyebab kecelakaan lalulintas 
pada tahun 2014-2018 paling tinggi disebabkan oleh faktor manusia sebesar 5739 
(97,14%), kemudian faktor jalan sebesar 116 (1,96%), faktor kendaraan sebesar 
49 (0,83%) dan faktor cuaca sebesar 9 (0,07%). Faktor manusia sebagai penyebab 
tertinggi terjadinya kecelakaan lalulintas paling banyak terjadi pada tahun 2017 
sebesar 1527, kemudian diikuti pada tahun 2018 sebesar 1472. Sedangkan pada 
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tahun 2014, 2015, 2016 berturut-turut sebesar 746, 782 dan 1212 kejadian akibat 
faktor manusia. 
a. Faktor Manusia 
1) Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
a) Berdasarkan Umur 
Tabel 4.3 
Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Berdasarkan Umur Korban Tahun 2014-2018 
Umur Korban Tahun Kejadian Jumlah Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
0-5 tahun 23 33 47 60 47 210 2,70 
6-15 tahun 105 124 197 205 229 860 11,07 
16-20 tahun 261 220 383 396 408 1668 21,47 
21-30 tahun 328 305 423 539 527 2122 27,31 
31-40 tahun 129 154 224 264 230 1001 12,88 
41-50 tahun 122 120 166 217 210 835 10,7 
≥51 107 135 220 306 306 1074 13,82 
Total 7770 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.3 Umur Korban yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.3 dan gambar 4.3 bahwa korban yang mengalami 
kecelakaan lalulintas tahun 2014-2018 paling banyak berusia antara 21-30 tahun 
2014 2015 2016 2017 2018
0-5 thn 23 33 47 60 47
6-15 thn 105 124 197 205 229
16-20 thn 261 220 383 396 408
21-30 thn 328 305 423 539 527
31-40 thn 129 154 224 264 230
41-50 thn 122 120 166 217 210
≥51 107 135 220 306 306
0
100
200
300
400
500
600
J
u
m
la
h
 K
o
r
b
a
n
 
60 
 
 
sebesar 2122 jiwa, kemudian usia 16-20 tahun sebesar 1668 (21,47%) dan usia 
≥51 tahun sebesar 1074 (13,83%). Korban dengan usia 21-30 tahun paling banyak 
mengalami kecelakaan lalulintas pada tahun 2017 sebesar 539 jiwa dibandingkan 
dengan tahun 2018 sebesar 527 jiwa. 
Tabel 4.4 
Distirbusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Berdasarkan Umur Tersangka Tahun 2014-2018 
Umur 
Tersangka 
Tahun Kejadian Jumlah Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
0-5 tahun 0 0 0 0 0 0 0,00 
6-15 tahun 30 32 61 64 57 244 5,50 
16-20 tahun 127 141 298 429 354 1349 30,40 
21-30 tahun 203 207 227 195 213 1045 23,55 
31-40 tahun 128 130 164 167 179 768 17,13 
41-50 tahun 59 65 92 127 129 472 10,64 
≥51 47 95 74 187 157 560 12,62 
Total 4438 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.4 Umur Tersangka yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.4 dan gambar 4.4 bahwa tersangka dalam kecelakaan 
lalulintas tahun 2014-2018 paling banyak berusia 16-20 tahun sebesar 1349 
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(30,40%), diikuti usia 21-30 tahun sebesar 1045 (23,55%) dan usia 31-40 tahun 
sebesar 768 (17,13%). Tersangka yang berusia 16-20 tahun paling banyak 
mengalami kecelakaan lalulintas pada tahun 2017 sebesar 429 jiwa, sedangkan 
pada tahun 2018 sebesar 354 jiwa. 
b) Berdasarkan Jenis Kelamin 
Tabel 4.5 
Distribusi Karakteristik Individu yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Berdasarkan Jenis Kelamin Tersangka Tahun 2014-2018 
Jenis 
Kelamin 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Laki-laki 535 573 806 904 918 3736 85,57 
Perempuan 59 35 112 214 210 630 14,43 
Total 4366 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.5 Jenis Kelamin Tersangka yang Mengalami Kecelakaan 
Lalulintas Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.5 dan gambar 4.5 bahwa jenis kelamin tersangka yang 
mengalami kecelakaan lalulintas tahun 2014-2018 paling banyak berjenis kelamin 
laki-laki sebesar 4366 (85,957%) dibandingkan dengan tersangka yang berjenis 
kelamin perempuan sebesar 630 (14,43%). Tersangka berjenis kelamin laki-laki 
paling banyak mengalami kecelakaan lalulintas pada tahun 2018 sebesar 918 
tersangkasedangkan pada tahun 2017 sebesar 904 jiwa.  
535 
573 
806 
904 918 
59 35 
112 
214 210 
0
100
200
300
400
500
600
700
800
900
1000
2014 2015 2016 2017 2018
Laki-laki
Perempuan
62 
 
 
c) Berdasarkan Pendidikan 
Tabel 4.6 
Distribusi Karakteristik Individu yang Mangalami Kecelakaan Lalulintas 
Berdasarkan Pendidikan Korban Tahun 2014-2018 
Pendidikan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
SD 114 116 199 270 267 966 12,43 
SMP 163 170 286 364 310 1293 16,64 
SMA 579 574 848 865 974 3840 49,42 
PT 200 200 284 424 362 1470 18,92 
Lain-lain 19 31 43 63 44 200 2,57 
Total 7769 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.6 Pendidikan Korban yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.6 dan gambar 4.6 bahwa pendidikan korban yang 
mengalami kecelakaan lalulintas tahun 2014-2018 paling tinggi jenjang 
pendidikan Sekolah Menengah Atas (SMA) sebesar 3840 (49,42%), kemudian 
diikuti pada jenjang pendidikan Perguruan Tinggi sebesar 1470 (18,92%). Korban 
dengan jenjang pendidikan Sekolah Menengah Atas (SMA) mengalami kenaikan 
dari tahun 2015-2018 dan tertinggi pada tahun 2018 sebesar 974 korban, 
sedangkan untuk tahun 2014 sebesar 579 korban. 
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Tabel 4.7 
Distribusi Karakterisitik Individu yang Mengalami Kecelakan LaluLintas 
Berdasarkan Pendidikan Tersangka Tahun 2014-2018 
Pendidikan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
SD 50 24 70 127 106 377 8,65 
SMP 113 109 156 191 151 720 16,53 
SMA 323 365 812 539 645 2412 55,04 
PT 108 112 148 261 217 846 19,04 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 
Total 4357 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
Gambar 4.7 Pendidikan Tersangka yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.7 dan gambar 4.7 bahwa pendidikan tersangka  yang 
mengalami kecelakaan lalulintas tahun 2014-2018 paling tinggi jenjang 
pendidikan Sekolah Menengah Atas (SMA) sebesar 2412 (55,4,42%), kemudian 
diikuti pada jenjang pendidikan Perguruan Tinggi sebesar 846 (19,04%). 
Tersangka dengan jenjang pendidikan Sekolah Menengah Atas (SMA) mengalami 
kenaikan dari tahun 2014-2016 dan tertinggi pada tahun 2016 sebesar 812 
tersangka, sedangkan untuk tahun 2017 sebesar 539 dan tahun 2018 sebesar 645 
tersangka. 
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d) Berdasarkan Pekerjaan 
Tabel 4.8 
Distribusi Karakterisitik Individu yang Mengalami Kecelakan 
LaluLintas Berdasarkan Pekerjaan Korban Tahun 2014-2018 
Pekerjaan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
TNI 6 6 10 13 12 47 0,60 
Polri 22 10 29 30 27 118 1,52 
PNS 31 35 58 104 87 315 4,05 
Swasta 533 498 665 737 750 3183 40,97 
Mahasiswa 134 143 226 282 219 1004 12,92 
Pelajar 191 164 297 339 409 1400 18,02 
Pedagang 6 7 12 8 14 47 0,60 
Sopir 5 10 28 13 23 79 1,02 
Petani 7 4 7 2 7 27 0,35 
Nelayan/buruh 64 48 66 87 49 314 4,04 
Pengangguran 77 166 262 371 360 1236 15,91 
Total 7770 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
Gambar 4.8 Pekerjaan Korban yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.8 dan gambar 4.8 bahwa pekerjaan korban yang 
mengalami kecelakaan lalulintas tahun 2014-2018 paling tinggi sebagai pekerja 
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Polri 22 10 29 30 27
PNS 31 35 58 104 87
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Pelajar 191 164 297 339 409
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Sopir 5 10 28 13 23
Petani 7 4 7 2 7
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swasta sebesar 3183 (40,97%), kemudian diikuti pekerja sebagai pelajar sebesar 
1400 (18,02) dan pengangguran sebesar 1236 (15,91%). Korban dengan pekerja 
swasta yang mengalami kecelakaan lalulintas mengalami kenaikan pada tahun 
2015-2018 dan tertinggi pada tahun 2018 sebesar 750 korban. Sedangkan pada 
tahun 2014 sebesar 533 korban. 
Tabel 4. 9 
Distribusi Karakterisitik Individu yang Mengalami Kecelakan Lalulintas 
Berdasarkan Pekerjaan TersangkaTahun 2014-2018 
Pekerjaan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
TNI 1 1 6 9 8 25 0,56 
Polri 7 5 12 18 19 61 1,37 
PNS 14 16 31 67 46 174 3,90 
Swasta 286 311 434 490 555 2076 46,58 
Mahasiswa 71 62 98 170 137 538 12,07 
Pelajar 74 70 119 140 137 540 12,12 
Pedagang 3 3 6 2 7 21 0,47 
Sopir 78 80 101 72 71 402 9,02 
Petani 3 1 1 0 4 9 0,20 
Nelayan/buruh 35 25 37 56 132 285 6,39 
Pengangguran 22 36 71 94 103 326 7,31 
Total 4457 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.9 Pekerjaan Tersangka yang Mengalami Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014-2018 
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TNI 1 1 6 9 8
Polri 7 5 12 18 19
PNS 14 16 31 67 46
Swasta 286 311 434 480 555
Mahasiswa 71 62 98 170 137
Pelajar 74 70 119 140 137
Pedagang 3 3 6 2 7
Sopir 78 80 101 72 71
Petani 3 1 1 0 4
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Berdasarkan tabel 4.9 dan gambar 4.9 bahwa pekerjaan tersangka yang 
mengalami kecelakaan lalulintas tahun 2014-2018 paling tinggi sebagai pekerja 
swasta sebesar 2076 (46,58%), kemudian diikuti pekerja sebagai pelajar sebesar 
540 (12,12) dan mahasiswa sebesar 538 (12,07%). Tersangka dengan pekerja 
swasta yang mengalami kecelakaan lalulintas mengalami kenaikan pada tahun 
2014-2018 dan tertinggi pada tahun 2018 sebesar 555 tersangka dan terendah pada 
tahun 2014 sebesar 286 tersangka 
e) Berdasarkan Kelengkapan Surat Kendaraan 
Tabel 4.10 
Distribusi Karakterisitik Individu yang Mengalami Kecelakan LaluLintas 
Berdasarkan Kelengkapan Surat Kendaraan Korban Tahun 2014-2018 
Kelengkapan 
Surat 
Kendaraan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Pakai 
SIM+STNK 
405 338 483 772 784 2782 53,20 
Pakai SIM 7 7 0 0 0 14 0,27 
Pakai STNK 137 87 119 366 349 1058 20,23 
Tanpa Surat-surat 248 293 405 242 187 1375 26,30 
Total 5229 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.10Kelengkapan Surat Kendaraan Korban yang Mengalami 
Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 
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Berdasarkan tabel 4.10 dan gambar 4.10 bahwa kelengkapan surat 
kendaraan korban yang mengalami kecelakaan lalulintas tahun 2014-2018 paling 
tinggi pada korban yang memiliki SIM dan STNK sebesar 2782 (53,20%), 
kemudian korban yangtanpa surat kendaraan sebesar 1375 (26,30%) dan korban 
yang hanya memiliki STNK sebesar 1058 (20,23%). Korban dengan kelengkapan 
surat kendaraan berupa SIM dan STNK mengalami kenaikan dari tahun 2015-
2018 dan tertinggi pada tahun 2018 sebesar 784 korban, dan tahun 2014 sebesar 
405 korban.  
Tabel 4.11 
Distribusi Karakterisitik Individu yang Mengalami Kecelakan LaluLintas 
Berdasarkan Kelengkapan Surat Kendaraan Tersangka Tahun 2014-2018 
Kelengkapan 
Surat  
Kendaraan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Pakai SIM+STNK 231 218 377 555 625 2006 45,95 
Pakai SIM 5 6 0 0 0 11 0,25 
Pakai STNK 111 77 139 357 334 1018 23,32 
Tanpa Surat-surat 256 309 400 206 160 1331 30,49 
Total 4366 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
Gambar 4.11Kelengkapan Surat Kendaraan Tersangka yang Mengalami 
Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 
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Berdasarkan tabel 4.11 dan gambar 4.11 bahwa kelengkapan surat 
kendaraan tersangka yang mengalami kecelakaan lalulintas tahun 2014-2018 
paling tinggi pada tersangka  yang memiliki SIM dan STNK sebesar 2006 
(45,95%), kemudian tersangka yang tanpa surat kendaraan sebesar 1331 (30,49%) 
dan tersangka yang hanya memiliki STNK saja sebesar 1018 (23,32%). Tersangka 
dengan kelengkapan surat kendaraan berupa SIM dan STNK mengalami kenaikan 
dari tahun 2015-2018 dan tertinggi pada tahun 2018 sebesar 625 tersangka, dan 
tahun 2014 sebesar 231 tersangka.  
2) Perilaku 
a) Kecepatan 
Tabel 4.12 
Distibusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas yang Teridentifikasi Berdasarkan 
Kecepatan Tahun 2014-2018 
Tahun Kejadian Jumlah Persentase (%) 
2014 2 1,28 
2015 17 10,90 
2016 0 0,00 
2017 65 41,67 
2018 72 46,15 
Total 156 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.12 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasakan Kecepatan 
Tahun 2014-2018 
2 
17 
0 
65 
72 
0
10
20
30
40
50
60
70
80
2014 2015 2016 2017 2018
Ju
m
la
h
 K
e
ja
d
ia
n
 
Tahun Kejadian 
Kecepatan
69 
 
 
Berdasarkan tabel 4.12 dan gambar 4.12 bahwa kecelakaan lalulintasyang 
disebabkan kecepatan berkendara pada tahun 2014-2018 sebesar 156 kejadian, 
mengalami kenaikan dari 2014-2015 dan tahun 2017-2018. Kecelakaan lalulintas 
akibat kecepatan tertinggi pada tahun 2018 sebesar 72 kejadian dan untuk tahun 
2016 sebesar 0 kejadian. 
b) Tidak tertib 
Tabel 4.13 
Distibusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas yang Teridentifikasi Berdasarkan 
Perilaku Tidak Tertib Tahun 2014-2018 
Tahun Kejadian Jumlah Persentase (%) 
2014 718 14,95 
2015 665 13,85 
2016 1133 23,59 
2017 1201 25,01 
2018 1086 22,61 
Total 4803 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.13 Penyebab Kecelakaan Lalulintas yang Teridentifikasi 
Berdasarkan Perilaku Tidak Tertib Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.13 dan gambar 4.13 bahwa penyebab kecelakaan 
lalulintas berdasarkan perilaku tidak tertib tahun 2014-2018 sebesar 4803 
kejadian, mengalami kenaikan pada tahun 2015-2017 dan tertinggi pada tahun 
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2017 sebesar 1201 kejadian. Sedangkan untuk tahun 2014 sebesar 718 kejadian 
dan tahun 2018 sebesar 1086 kejadian. 
3) Kondisi fisik 
Tabel 4.14 
Distibusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas yang Teridentifikasi Berdasarkan 
Kondisi Fisik Tahun 2014-2018 
Kondisi Fisik 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Mengantuk 4 9 13 42 60 128 16,56 
Lelah 0 7 5 34 43 89 11,51 
Sakit 2 1 3 16 20 42 5,43 
Mabuk Alkohol 20 10 12 71 50 163 21,09 
Lengah 0 59 46 92 141 338 43,73 
Lain-lain 0 13 0 0 0 13 1,68 
Total 773 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
Gambar 4.14 Penyebab Kecelakaan Lalulintas yang Teridentifikasi 
Berdasarkan Kondisi Fisik Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.14 dan gambar 4.14 bahwa penyebab kecelakaan 
lalulintas yang terindentifikasi berdasarkan kondisi fisik tahun 2014-2018 sebesar 
773 kejadian dan tertinggi pada kondisi fisik lengah sebesar 338 (43,73%), 
kemudian diikuti oleh mabuk alkohol sebesar 163 (21,09%) dan mengantuk 
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sebesar 128 (16,56%). Kondisi fisik lengah paling tinggi menyebabkan 
kecelakaan pada tahun 2018 sebesar 141 kejadian.  
b. Faktor kendaraan 
Tabel 4.15 
Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Faktor Kendaraaan 
Tahun 2014-2018 
Penyebab 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Faktor Kendaraan 5 9 2 18 15 49 100 
Total 49 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
Gambar 4.15 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Faktor 
Kendaraaan Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.15 dan gambar 4.15 bahwa penyebab kecelakaan 
lalulintas bersadarkan faktor kendaraan tahun 2014-2018 sebesar 49 kejadian dan 
tertinggi pada tahun 2017 sebesar 18 setelah tahun 2018 sebesar 15 kejadian. 
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c. Faktor lingkungan 
1) Kondisi ifrastruktur jalan 
a) Bentuk jalan 
Tabel 4.16 
Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Bentuk Jalan 
Tahun 2014-2018 
Bentuk jalan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Lurus 595 590 986 1272 1227 4670 79,05 
Tikungan 31 19 3 15 6 74 1,25 
Pertigaan 89 128 93 95 70 475 8,04 
Perempatan 63 66 135 181 220 665 11,26 
Perlimaan 3 7 4 8 2 24 0,42 
Total 5908 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
Gambar 4.16 Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Bentuk Jalan 
Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.16 dan gambar 4.16 bahwa penyebab kecelakaan 
lalulintas berdasarkan bentuk jalan tahun 2014-2018, paling tinggi pada jalan 
lurus sebesar 4670 (79,05%), diikuti oleh perempatan sebesar 665 (11,26%) dan 
pertigaan sebesar 475 (8,04%). Kecelakaan lalulintas pada jalan lurus mengalami 
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kenaikan pada tahun 2015-2018 yang sebelumnya pada tahun 2014 sebesar 595 
dan tertinggi pada tahun 2017 sebesar 1272 kejadian.  
b) Fasilitas jalan 
Tabel 4.17 
 Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Fasilitas Jalan 
Tahun 2014-2018 
Bentuk jalan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Jalan rusak 4 8 2 7 26 47 39,83 
Pandangan terhalang 0 0 0 1 1 2 1,69 
Jalan licin 0 0 0 0 3 3 2,54 
Tidak ada lampu 2 0 0 0 1 3 2,54 
Tidak ada marka 
jalan 
0 0 0 0 0 0 0,00 
Tidak ada rambu 0 0 1 1 0 2 1,69 
Marka jalan rusak 0 0 0 0 0 0 0,00 
Rambu rusak 0 0 0 2 1 3 2,54 
Tikungan tajam 24 10 3 15 6 58 49,15 
Total 118 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
Gambar 4.17 Distribusi Penyebab Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan 
Fasilitas Jalan Tahun 2014-2018 
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Berdasakan tabel 4.17 dan gamabr 4.17 bahwa penyebab kecelakaan 
lalulintas berdasarkan fasilitas jalan tahun 2014-2018 sebesar 118 kejadian dan 
paling tinggi disebabkan karena tikungan tajam sebesar 58 (49,15%), diikuti jalan 
rusak sebesar 47 (39,83%) dan jalan licin, tidak ada lampu, dan tambu rusak 
sebesar 3 (2,54%). Kecelakaan lalulintas akibat tikungan tajam tertinggi terjadi 
pada tahun 2014 sebesar 24 kejadian, sedangkan jalan rusak tertinggi terjadi pada 
tahun 2018 sebesar 26 kejadian. 
2) Kondisi cuaca 
Penyebab kecelakaan lalulintas akibat kondisi cuaca (angin kencang/hujan) 
tahun 2014-2018 sebesar 4 kejadian dan tertinggi pada tahun 2015 sebesar 3 
kejadian. 
Adapun kerakteristik kecelakaan yang terjadi di kota Makassar terkait 
kendaraan yang terlibat, dampak cari kecelakaan, jenis kecelakaan, jenis tabrakan, 
waktu kejadian, bulan kejadian, dan lokasi kejadian disajikan dalam bentuk tabel 
dan grafik sebagai berikut:  
a. Berdasarkan kendaraan yang terlibat 
Tabel 4.18 
DistribusiJumlah Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018 
Tahun Kejadian Jumlah Kendaraan 
Yang Terlibat 
Persentase (%) 
2014 1567 14,34 
2015 1638 14,99 
2016 2291 20,97 
2017 2742 25,10 
2018 2686 24,59 
Total 10923 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
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Gambar 4.18 Jumlah Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan Lalulintas 
Tahun 2014 2018 
Berdasarkan tabel 4.18 dan gambar 4.18 bahwa jumlah kendaraan yang 
terlibat kecelakaan lalulintas pada tahun 2014-2018 sebesar 10923. Kendaraan 
yang terlibat kecelakaaan lalulintas mengalami kenaikan dari tahun 2014-2017 
dan paling tinggi pada tahun 2017 sebesar 2742 (25,10%), namun tahun 2018  
hanya sebesar 2686 (24,59%). Sedangkan  jumlah kendaraan yang terlibat 
kecelakaan terendah pada tahun 2014 sebesar 1567 (14,34%). 
Tabel 4.19 
Distribusi Jenis Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018 
Kendaraan Yang 
Terlibat 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Mobil Penumpang 429 463 502 605 638 2637 24,14 
Mobil Beban 75 67 69 77 76 364 3,33 
Bus 3 6 7 8 4 28 0,26 
Motor 902 937 1474 1813 1730 6856 62,76 
Sepeda 6 9 16 12 11 54 0,49 
Bentor 13 13 22 15 17 80 0,75 
VIAR 4 2 4 8 9 27 0,25 
Becak 6 0 1 2 3 12 0,11 
Pejalan Kaki 129 141 196 202 198 866 7,93 
Total 10924 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
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Gambar 4.19 Jenis Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan Lalulintas Tahun 
2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.19 dan gambar 4.19 bahwa jenis kendaraan yang terlibat 
kecelakaan lalulintas pada tahun 2014-2018 tertinggi pada kendaraan sepeda 
motor sebesar 1813 (62,76%), yang diikuti oleh mobil penumpang sebesar 2637 
(24,14%). Jenis kendaraan yang paling sedikit terlibat kecelakaan lalulintas pada 
tahun 2014-2018 yaitu becak sebesar 12 (0,11%).  
b. Dampak kecelakaan lalulintas  
Tabel 4.20 
Distribusi Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Dampak Kecelakaan 
Lalulintas Tahun 2014-2018 
Tahun Kejadian 
 
Dampak Kecelakaan 
Jumlah 
Persentase 
(%) MD LB LR 
2014 112 235 728 1075 13,84 
2015 116 57 918 1091 14,04 
2016 98 7 1555 1660 21,37 
2017 107 6 1873 1986 25,56 
2018 89 15 1853 1957 25,19 
Total 522 320 6927 7769 100 
Sumber: Data sekunder 2019 
Keterengan: 
MD : Meninggal Dunia 
LB : Luka Berat 
LR : Luka Ringan 
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Gambar 4.20 Jumlah Dampak Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.20 dan gambar 4.20 bahwa dampak kecelakaan 
lalulintas tahun 2014-2018 tertinggi pada tahun 2017 sebesar 1986 (25,56%) 
dengan korban meninggal dunia sebesar 107, luka berat sebesar 6 dan  korban 
dengan luka ringan sebesar 1873. Sedangkan dampak dari kecelakaan lalulintas 
terendah pada tahun 2014 sebesar 1075 (13,84%) dengan korban meninggal dunia 
sebesar 112, luka berat sebesar 235 dan korban dengan luka ringan sebesar 728. 
Dampak luka ringan akibat kecelakaan lalulintas pada tahun 2014 dan 2018 
sebesar 6927 dan tertinggi pada tahun 2017 sebesar 1873. Meninggal dunia akibat 
kecelakaan lalulintas sebesar  sebesar 522 dan tertinggi pada tahun 2015 sebesar 
116. Sedangkan luka berat akibat kecelakaan lalulintas mencapai 320 dan tertinggi 
pada tahun 2014 sebesar 235. 
c. Jenis kecelakaan 
Tabel 4.21 
Distribusi Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jenis Kecelakaan Tahun 
2014-2018 
Jenis 
Kecelakaan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Tunggal 36 34 185 423 377 1055 17,86 
Ganda 745 776 1036 1148 1148 4853 82,14 
Total 5908 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
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Gambar 4.21 Jenis Kecelakaan Lalulintas yang Terjadi Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.21 dan gambar 4.21 bahwa jenis kecelakaan ganda lebih 
banyak terjadi yaitu sebesar 4853 (82,14%) dibandingkan dengan kecelakaan 
tunggal mencapai 1055 (17,86%). Kecelakaan ganda mengalami kenaikan pada 
tahun 2014 -2018 dan tertinggi pada tahun 2017 dan 2018 sebesar 1148 
sedangkan pada tahun 2016 sebesar 1036, tahun 2015 sebesar 776 dan tahun 2014 
sebesar 745.  
d. Jenis tabrakan  
Tabel 4.22 
Distribusi Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jenis Tabrakan Tahun 2014-
2018 
Jenis Tabrakan 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Tunggal 36 34 185 423 377 1055 17,86 
Depan-depan 53 43 57 74 122 349 5,91 
Depan-belakang 55 63 60 63 82 323 5,47 
Depan-samping 277 281 388 347 330 1623 27,47 
Beruntun 17 11 6 8 10 52 0,88 
Serong 28 29 24 1 0 82 1,39 
Tabrak manusia 129 141 196 202 198 866 14,66 
Tabrak lari 187 200 305 453 406 1551 26,25 
Lain-lain 0 8 0 0 0 8 0,14 
Total 5908 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
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Gambar 4.22 Jenis Tabrakan Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.22 dan gambar 4.22 bahwa jenis tabrakan yang paling 
tinggi terjadi pada kecelakaan lalulintas tahun 2014-2015 adalah depan-samping 
sebesar 1623 tabrakan.  Kemudian diikuti dengan tabrak lari sebesar 1551 
(26,25%), tunggal 1055 (17,86%) dan tabrak manusia sebesar 866 (14,66%).  
Tabrak lari merupakan jenis tabrakan kecelakaan lalulintas yang terjadi pada 
tahun 2017 sebesar 453 yang lebih tinggi dari tahun 2018 hanya sebesar 406 
tabrakan lalulintas.  
e. Jam kejadian 
Tabel 4.23 
Distribusi Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jam Kejadian Tahun 2014-
2018 
Jam kejadian 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persetase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
06.00 - 09.00 124 144 196 221 212 897 15,18 
10.00 - 12.00 116 106 194 281 275 972 16,45 
13.00 - 16.00 171 167 213 313 278 1142 19,33 
17.00 - 20.00 133 157 222 254 254 1020 17,26 
21.00 - 23.00 120 115 206 293 331 1065 18,03 
24.00 - 06.00 117 121 190 209 175 812 13,74 
Total 5908 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
2014 2015 2016 2017 2018
tunggal 36 34 185 423 377
depan-depan 53 43 57 74 122
depan-belakang 55 63 60 63 82
depan-samping 277 281 388 347 330
beruntun 17 11 6 8 10
serong 28 29 24 1 0
tabrak manusia 129 141 196 202 198
tabrak lari 187 200 305 453 406
lain-lain 0 8 0 0 0
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Gambar 4.23 Jumlah Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jam Kejadian 
Tahun 2014-2018 
Berdasarkan tabel 4.23 dan gambar 4.23 bahwa kecelakaan lalulintas yang 
terjadi pada tahun 2014-2018 paling tinggi terjadi pada pukul 13.00-16.00 sebesar 
1142 (19,33%), diikuti pada pukul 21.00-23.00 sebesar 1065 (18,03%) dan pukul 
17.00-20.00 sebesar 1020 (17,26%). Jumlah kecelakaan tertinggi terjadi pada 
tahun 2017 dengan jam kejadian paling banyak terjadi pada pukul 13.00-16.00 
sebesar 313 kejadian sedangkan tahun 2018 kecelakaan lalulintas paling banyak 
terjadi pada pukul 21.00-23.00 sebesar 331 kejadian. 
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f. Bulan Kejadian 
Tabel 4.24 
Distirbusi Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Bulan Kejadian Tahun 2014 
2018 
Jam kejadian 
Tahun Kejadian 
Jumlah 
Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Januari 60 41 63 100 133 397 6,72 
Februari 65 49 47 126 119 406 6,87 
Maret 61 68 82 149 133 493 8,34 
April 61 66 76 147 134 484 8,19 
Mei 61 67 103 134 147 512 8,67 
Juni 69 66 119 100 124 478 8,09 
Juli 72 75 90 118 117 472 7,99 
Agustus 74 90 127 146 156 593 10,04 
September 55 67 124 143 112 501 8,48 
Oktober 66 76 132 141 106 521 8,82 
November 74 75 128 144 122 543 9,19 
Desember 63 70 130 123 122 508 8,60 
Total 5908 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
 
Gambar 4.24 Jumlah Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Bulan Kejadian 
Tahun 2014-2018 
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September 55 67 124 143 112
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November 74 75 128 144 122
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Berdasarkan tabel 4.24 dan gambar 4.24 bahwa kecelakaan lalulintas tahun 
2014-2018 paling tinggi terjadi pada bulan Agustus sebesar 593 (10,04%), 
kemudian bulan november sebesar 543 (9,19%), bulan oktober sebesar 521 
(8,82%) dan bulan mei sebesar 512 (8,67%). Bulan agustus merupakan bulan 
dengan kejadian kecelakaan tertinggi pada tahun 2018 sebesar 156, sedangkan 
pada tahun 2017 kecelakaan lalulintas paling banyak terjadi pada bulan maret 
sebesar 149 kejadian. 
g. Lokasi kejadian 
Tabel 4.25 
Distribusi Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Lokasi Kejadian Tahun 2014-
2018 
Lokasi kejadian Tahun Kejadian Jumlah Persentase 
(%) 2014 2015 2016 2017 2018 
Pemukiman 498 462 883 1287 1122 4252 72,08 
Pertokoan/mall 193 190 233 184 245 1042 17,71 
Perkantoran 71 91 90 45 107 404 6,85 
Pasar 1 19 0 3 2 25 0,42 
Kawasan wisata 13 20 11 52 49 145 2,46 
Kawasan tempat 
hiburan 
0 0 0 0 0 0 0,00 
Lain-lain 0 28 0 0 0 28 0,47 
Total 5899 100% 
Sumber: Data sekunder 2019 
 
Gambar 4.25 Lokasi Kejadian Kecelakaan Lalulintas Tahun 2014-2018 
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Berdasarkan tabel 4.25 dan gambar 4.25 bahwa lokasi terjadi kecelakaan 
lalulintas tahun 2014-2018 paling tinggi terjadi didaerah pemukiman sebesar 4252 
(72,08%) kejadian, kemudian pada pertokoan sebesar 1042 (17,71%) dan 
perkantoran sebesar 404 (6,82%). Lokasi pemukiman merupakan lokasi kejadian 
kecelakaan tertinggi terutama pada tahun 2017 sebesar 1287 kemudian dikuti pada 
tahun 2018 sebesar 1122 kejadian. Sedangkan pada tahun 2016, 2015 dan 2014 
berturut-turut sebesar 883, 462 dan 498 kejadian 
C. Pembahasan 
1. Gambaran Angka Kecelakaan Lalulintas di Kota Makassar Tahun 
2014-2018 
Kasus kecelakaan lalulintas yang terjadi di kota Makassar selama 5 tahun 
terakhir (2014-2018) mengalami peningkatan. Berdasarkan hasil penelitian, telah 
terjadi peningkatan kasus kecelakaan lalulintas dari tahun 2014-2018 yaitu 781 
kasus menjadi 1525 kasus dengan total keseluruhan sebesar 5908 kasus 
kecelakaan lalulintas selama lima tahun terakhir. Kasus kecelakaan lalulintas 
paling tinggi terjadi pada tahun 2017 sebesar 1571 (26,59%) dan terendah pada 
tahun 2014 sebesar 781 (13,22%). Kasus kecelakaan yang meningkat juga 
dipengaruhi oleh jumlah kepemilikan kecendaraa yang terus bertambah terutama 
pada kendaraan sepeda motor. Penelitian yang dilakukan oleh (Djaja, Widyastuti, 
Tobing, Lasut, & Irianto, 2016) bahwa kejadian kecelakaan lalulintasdi Indonesia 
selama 5 tahun terakhir dari tahun 2010-2014 tertinggi pada tahun 2012 sebesar 
117.949 kecelakaan. Peningkatan jumlah kecelakaan lalulintas yang terjadi di kota 
Makassar telah mengakibatkan kerugian yang besar baik berupa kerugian moril 
maupun kerugian material yang dapat menyebabkan trauma pada pengguna jalan. 
Tingkat kecelakaan yang terjadi dipengaruhi besar atau kecilnya arus lalulintas.  
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Menurut UU/22 tahun 2009 pasal 1, kecelakaan lalulintas adalah suatu 
peristiwa dijalan yang tidak diduga dan tidak disengaja melibatkan kendaraan 
dengan atau tanpa pengguna jalan lain yang mengakibatkan korban manusia 
dan/atau kerugian harta benda. Menurut Austroads (2002), kecelakaan lalulintas 
dipengaruhi oleh faktor manusia, kendaraan dan lingkungan jalan, serta interaksi 
dan kombinasi dua atau lebih faktor tersebut di atas. Dari ketiga faktor penyebab 
tersebut, sebagian besar kasus kecelakaan disebabkan oleh faktor manusia. 
Menurut Eleni Petridou dan Maria Moustaki dalam Human Factors in The 
Causation of Road Traffic Crashes, hampir 95% kecelakaan lalulintas disebabkan 
oleh faktor pengemudi terkait perilakunya(Djaja et al., 2016). 
Berdasarkan wawancara oleh petugas Laka Lantas Polrestabes Makassar 
bahwa kasus kecelakakaan lalulintas di kota Makassar meningkat setiap tahunnya 
dipengaruhi karena laju pertumbuhan kendaraan meningkat, sarana dan prasarana 
jalan tidak seimbang, dan beberapa faktor yang menyebabkan kecelakaan tersebut 
terjadi adalah faktor manusia, kendaraa, jalan dan cuaca. Hal itu menjadikan andil 
terjadinya kasus kecelakaan lalulintas. Selain itu, banyaknya pengendara yang 
masih dibawah umur, tidak menggunakan helm, melanggar aturan lalulintas. Oleh 
karena itu, setiap berkendara di kota maupun di pedalaman harus mengutamakan 
keselatamatan diri. Penyuluhan terkait keselamatan berkendara telah dilaksanakan 
kepada anak sekolah, kampus, masyarakat terorganisir, klub kendaraan, 
perusahaan penyedia jasa (taxi). 
Peningkatan kepemilikan kendaraan bermotor dikawasan Asia Pasifik dalam 
kurun waktu beberapa tahun terakhir memberikan tekanan yang cukup besar 
terhadap jaringan jalan dan alat pengatur lalulintas. Pertumbuhan kepemilikan 
kendaraan pribadi yang sangat tinggi antara 8 sampai 13% setahun yang pada 
gilirannya digunakan dijalan sehingga beban jaringan jalan semakin berat. Tingkat 
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pemilikian kendaraan dikota-kota besar sudah mencapai angka 300an kendaraan 
per 1000 orang. Selain itu faktor lain mempengaruhi terjadinya kasus kecelakaan 
lalulintas adalah usia pengemudi kendaraan yang tergolong masih muda. 
Kendaraa bermotor sebagian besar digunakan oleh pengendara dengan usia relatif 
muda dan beragamnya jenis kendaraan telah mengakibatkan masalah keselamatan 
jalan semakin memburuk. Kondisi ini akan tetap memburuk dengan pertambahan 
jumlah kendaraan rata-rata sekitar 10% per tahun dan peningkatan jumlah 
penduduk jika tidak diikuti oleh perbaikan dibidang manajemen keselamatan baik 
menyangkut prasarana, kendaraan dan sumber daya manusia (Dephub, 2006). 
2. Gambaran Penyebab Kecelakaan Lalulintas di Kota Makassar Tahun 
2014-2018 
Penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas dapat disebabkan oleh faktor 
manusia, faktor kendaran dan lingkungan. Berdasarkan hasil penelitian bahwa 
97,14% kecelakaan lalulintas yang terjadi di kota Makassar tahun 2014-2018 
disebabkan oleh faktor manusia. Sedangkan faktor kendaraan hanya sebesar 
0,83%, jalan sebesar 1,96% dan cuaca sebesar 0,07%.  
Faktor manusia merupakan faktor yang paling dominan dalam kecelakaan 
lalulintas, karena manusia sebagai pemakai jalan adalah unsur utama terjadinya 
pergerakan lalulintas. Faktor manusia atau sumber daya manusia yang 
mempengaruhi kecelakaan di jalan raya ini dapat diidentifikasi dikarenakan dari 
hal-hal seperti kurangnya kompetensi petugas dilapangan, rendahnya disiplin 
pengemudi dalam berlalulintas, kurangnya pelatihan bagi pengemudi oleh pemilik 
kendaraan, kurangnya ketegasan petugas di lapangan terhadap pengemudi yang 
melakukan pelanggaran dan kurangnya perhatian terhadap jam kerja bagi para 
pengemudi (bus, angkutan kota)(Dwi, 2017). 
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Unsur manusia, kendaraan, lingkungan fisik dan sosial akan selaluberada   
didua situasi yang berbeda, yaitu situasi umum dan pada waktukejadian. Dimana 
antara situasi umum dan waktu kejadian mempunyaihubungan erat satu sama lain, 
yaitu situasi pengendara bergantung padawaktu kejadiandari kendaraan dan 
lingkungan serta keadaan dimanapengendara harus bertindak. Jika tindakan 
pengendara tidak sesuai dengansituasi umumyang dihadapi saat itu, contohnya 
terlambat menginjak rem,maka akan timbul ketidakseimbangan pada empat faktor 
tersebut. Haltersebut menimbulkan kecelakaan lalulintas dengan dampak yang 
buruk. 
a. Faktor manusia 
1) Karakteristik individu yang mengalami kecelakaan lalulintas 
Manusia sebagai pengendara merupakan orang yang melaksanakan 
pekerjaan mengendarakan, memegang kendali kendaraan, dan mengarahkan 
kendaraan ke tempat tujuan yang ingin dituju. Pengemudi adalah orang yang 
mengemudikan kendaraan bermotor atau orang yang secara langsung mengawai 
calon pengemudi yang sedang belajar mengemudikan kendaraan bermotor. Faktor 
fisiologis dan psikologis mempengaruhi manusia sebagai pemegang kendali 
kendaraan. Sistem saraf, penglihatan, pendengaran, stabilitas perasaan, indera lain 
(sentuh, bau), modifikasi (lelah, obat) sebagai faktor fisiologis manusia sangat 
mempengaruhi terhadap terjadinya kecelakaan lalulintas. Sedangkan faktor 
psikologis berupa motifasi, intelegensia, pengalaman, emosi, kedewasaan, dan 
kebiasaan. Kedua faktor tersebut perlu mendapat perhatian karena merupakan 
faktor potensial penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas. 
Usia mempunyai pengaruh penting terhadap kejadian kecelakaan lalulintas. 
Pengemudi yang berusia muda lebih sering mengalami kecelakaan lalulintas 
dibandingkan pengemudi usia tua (Sabey, 1983). Presentase kejadian pengemudi 
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berusia muda hampir setengah dari kejadian, yaitu berkisar usia 18-24 tahun. 
Pengemudi usia muda cenderung memiliki sifat ceroboh dan tidak hati-hati. Selain 
itu, kelompok umur tersebut merupakan pengemudi pemula yang mempunyai 
tingkat emosi yang tidak stabil serta tempramental dan belum berhati-hati dalam 
mengendarai kendaraannya(Hunter, 1975).Orang-orang yang berusia 30 tahun 
atau lebih cenderung memiliki sikap hati-hati dan menyadari adanya bahaya 
dibandingkan dengan yang berusia muda.Korban cedera akibat kecelakaan sepeda 
motor mayoritas terjadi pada kelompok umur 21 – 30 tahun dan didominasi 
dengan cedera ringan. Angka cedera yang tinggi akibat kecelakaan sepeda motor 
pada kelompok usia ini disebabkan karena kelompok usia produktif memiliki 
mobilitas tinggi yang cenderung menggunakan sepeda motor sebagai sarana 
transportasi. Pengendara dengan tingkat agresif yang tinggi ada pada kelompok 
umur <37 tahun. Agresivitas tinggi merupakan pengoperasian kendaraan bermotor 
yang mementingkan diri sendiri, tanpa mempertimbangkan hak dan keselamatan 
pengguna jalan(Ulfa, 2018). 
Dari hasil penelitian didapatkan bahwa korban yang mengalami kecelakaan 
lalulintas tahun 2014-2018 kebanyakan berusia 21-30 tahun sebesar 27,31% 
sedangkan tersangka yang terlibat kecelakaan lalulintas kebanyakan berusia 16-20 
tahun sebesar (30,40%), Dalam penelitian Lucky et al., 2015 kebanyakan usia 
korban yang mengalami kecelakaan lalulintas 19-35 tahun (29,3%) dan berjenis 
kelamin laki-laki sebesar 60%. Hal ini juga sesuai dengan penelitian yang 
dilakukan oleh Sugiyanto, Gito & Santi, 2015 bahwa pelaku dalam kecelakaan 
lalulintas paling banyak berusia 16-30 tahun sebesar 45,52%. Rata-rata korban 
kecelakaan lalulintas berada pada usia produktif.Menurut Departemen 
Perhubungan (2006), pengendara pemula memiliki peluang tiga kali lebih besar 
dalam terlibat kecelakaan daripada pengendara yang telah mahir. Lebih dari 
88 
 
 
27,1% kecelakaan pada tahun 2004 melibatkan anak muda dan pengendara 
pemula dengan usia antara 16-25 tahun. 
Tersangka dalam kecelakaan lalulintas mayoritas berjenis kelamin laki-laki 
sebesar 83,90% dibandingkan dengan perempuan hanya 16,10%. Hal ini 
dikarenakan data pengendara sepeda motor laki-laki jumlahnya lebih banyak 
dibandingkan dengan pengendara sepeda motor perempuan.Hal ini sesuai dengan 
penelitian yang dilakukan oleh Halim, 2017 bahwa mayoritas pengendara sepeda 
motor yang terlibat kecelakaan berjenis kelamin laki-laki, yaitu sebesar 72,85% 
dibandingkan pengendara perempuan yang persentasi mengalami kecelakaan 
hanya sebesar 27,15%. Selain itu, juga dalam penelitian Kristalia, 2019 bahwa 
pelaku dalam kecelakaan lalulintas di Surakarta lebih banyak berjenis kelamin 
laki-laki sebesar 2183 (75,04%). Laki-laki dari usia muda, lebih cenderung 
mengalami kecelakaan lalulintas di jalan daripada perempuan. Karena Laki-laki 
lebih cenderung tidak menaati peraturan yang ada, sedangkan perempuan lebih 
mementingkan peraturan yang ada. Menurut data kepolisian faktor pelanggaran 
yang dilakukan pengemudi yang kurang tertib berlalulintas ini mencapai lebih dari 
80% dari penyebab kecelakaan lalulintas (Adinugroho, 2012 dalam Lusiana, 
Faridaus, & Rohmah, 2018). 
Tingkat pendidikan mempengaruhi terjadinya kecelakaan lalulintas. Orang 
dengan pendidikan rendah cenderung berpengaruh secara langsung maupun tidak 
langsung dalam perilakunya. Mereka sulit untuk menerima perubahan dan kurang 
terbuka tehadap suatu hal. Hal ini dikarenakan masih ada nilai-nilai lama yang 
mereka anut dalam kehidupannya(Hubdat, 2006).Korban dalam kecelakaan 
lalulintas paling banyak pendidikan Sekolah Menengah Atas (SMA) sebesar 
49,42% dan tersangka dengan pendidikan pada Sekolah Menengah Atas (SMA) 
sebesar 49,42%. Hasil penelitian yang dilakukan oleh Agussaputra, 2015 bahwa 
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pelaku kecelakaan lalulintas dari tahun 2012-2014 dengan jenjang pendidikan 
Sekolah Menengah Atas sebesar 59,6%.Korban sebagai pekerja swasta lebih 
tinggi terlibat kecelakaan lalulintas  sebesar 40,97% dan tersangka sebagai pekerja 
swasta sebesar 46,58%. Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh Djaja et al., 
2016 bahwa korban kecelakaan lalulintas yang terjadi di Indonesia tahun 2010-
2014 tertinggi pada karyawan swasta sebesar 52% pada tahun 2014. Seseorang 
yang mempunyai latar belakang pendidikan yang baik akan bersikap disiplin 
terhadap peraturan lalulintas yang berlaku. Dalam kaitannya dengan pengemudi, 
pengemudi merupakan kendali utama dalam merespon kondisi kendaraan yang 
dikemudikannya berdasarkan keadaan yang sedang dihadapinya. Pengemudi 
dengan pendidikan yang memadai akan dapat memberikan keputusan-keputusan 
yang preventif terhadap kondisi lingkungan sekitar saat mengemudi, lebih 
mementingkan kepentingan umum atau keselamatan orang lain, dan sekaligus 
menjaga keamanan diri. Misalnya tidak terbawa emosi ketika didahului oleh 
kendaraan lain, sikap untuk saling menghargai dan menghormati antar sesama 
pengguna jalan, tidak mengendarai kendaraan serampangan dan mematuhi 
peraturan lalulintas yang ada. Bila pengemudi menjalankan hal tersebut, paling 
tidak akan bermanfaat bagi jaminan keselamatan pribadi, dan bila lebih banyak 
lagi pengemudi yang menyadari hal itu, maka korban kecelakan jalan dipastikan 
dapat dikurangi serta dapat dimanfaatkan sebagai modal bagi peningkatan mutu 
pelayanan jasa transportasi(David, et al., 2015). 
Kelengkapan surat kendaraan korban dalam kecelakaan lalulintas lebih 
banyak yang memiliki SIM dan STNK sebesar 53,02% dan tersangka berupa SIM 
dan STNK sebesar 45,95%. Namun tidak sejalan dengan penelitian Efendi, 2014 
di kota Manado tahun 2014 bahwa pengendara sepeda motor yang tidak memiliki 
SIM lebih berisiko 3,78 kali kecelakaan lalulintas daripada pengendara yang 
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memiliki SIM. Menurut Undang-Undang No 22 tahun 2009 tentang lalulintas dan 
angkutan jalan pasal 77 menyebutkan bahwa setiap orang yang mengemudikan 
kendaraan bermotor di jalan raya wajib memiliki SIM sesuai jenis kendaraan 
bermotor yang dikemudikan. Pada pasal 80 dan 81 UU No. 22 tahun 2009 tentang 
Lalulintas dan Angkutan Jalan juga menyebutkan bahwa SIM C merupakan SIM 
yang diperuntukkan bagi pengendara sepeda motor dan usia minimal untuk 
mendapatkan SIM C adalah 17 tahun (Fadilah, 2017).  
Surat Izin Mengendarai (SIM) merupakan salah bukti bahwa seseorang 
sudah mampu atau layak untuk mengendarai. Akan tetapi terkadangan banyak 
pengendara yang memperoleh SIM secara instan dengan kata lain membeli 
kepada oknum kepolisian (orang dalam) yang tidak bertanggung jawab daripada 
harus ikut tes pembuatan SIM.Tes yang perlu dilaluiadalah mengenai 
keterampilan mengemudi, pengetahuan tentang peraturan lalulintas, sikap 
pengendara, dan lain sebagainya. Dengan dikeluarkannya SIM untuk pengendara, 
berarti telah disimpulkan bahwa pengendara telah terampil dalam mengendara dan 
telah mengetahui peraturan lalulintas dijalan raya. Dengan kata lain pengendara 
yang tidak memiliki SIM diasumsikan belum terampil dalam mengendarai sepeda 
motor dan belum mengetahui peraturan lalulintas di jalan raya. Namun, hal ini 
tidak berlaku mutlak karena tidak semua orang yang belum memiliki SIM tidak 
terampil dalam berkendara, hanya saja karena suatu hal merekan belum 
mengusahakan untuk memiliki SIM (Santoso, 1983).Surat Tanda Nomor 
Kendaraan (STNK) adalah menjadi salah satu surat kelengkapan berkendara yang 
harus selalu dibawa yang merupakan bukti kepemilikan kendaraan yang sah.  
2) Perilaku 
Terjadinya kecelakaan lalulintas juga tidak terlepas dari perilaku 
penggunaan jalan terumata pada saat mengendarai. Kecelakaan bisa terjadi 
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dikarenakan pengemudi yang melaju dengan kecepatan tinggi pada area atau 
lokasi yang padat kendaraan. Dari penelitian yang telah dilakukan bahwa 
kecelakaan yang disebabkan kecepatan tinggi sebesar 156 kecelakaan dan perilaku 
tidak tertib sebesar 4803 kecelakaan. Hasil wawancara petugas Laka Lantas 
Polrestabes Makassar, bahwa perilaku pengendara yang dapat menyebabkan 
kecelakaan lalulintas adalah melawan arus, melanggar lampu lalulintas dan lain 
sebagainya. Peraturan Pemerintah Nomor 79 Tahun 2013 telah mencantumkan 
bahwa batas kecepatan paling untuk kawasan perkotaan adalah 50 km/jam dan 
batas kecepatan paling tinggi untuk kawasan pemukiman adalah 30 km/jam. 
Pengendalian kecepatan kendaraan bertujuan untuk menyeimbangkan minat 
mobilitas dan keselamatan dengan memastikan batas kecepatan yang aman sesaui 
dengan tingkat pengembangan sisi dan kategori jalan(LTSA, 2003 
dalamPermatasari, 2017). Meningkatnya kecepatan berkendara berpengaruh 
terhadap peningkatan waktu reaksi dan jarak yang diperlukan untuk berhenti serta 
meningtkanya kesalahan yang dilakukan oleh pengendara. Peningkatan rata-rata 
kecepatan 1 km/jam berkolerasi terhadap 3% peningkatan risiko kecelakaan 
lalulintas yang menyebabkan cedera(Mohan dkk, 2006 dalam Permatasari, 2017). 
Kecepatan tinggi memperbesar risiko terjadinya kecelakaan dikarenakan 
pengendara akan kehilangan kontrol kendaraannya, kegagalan dalam 
mengantisipasi bahaya yang akan muncul tiba-tiba dalam waktu yang tetap dan 
juga menyebabkan pengguna jalan lain mengalami kegagalan dalam menentukan 
kecepatan kendaraanya. Kendaraan bermotor tidak didesain khsusus untuk 
melindungi pejalan kaki. Pada kecepatan 30 km/jam, tubuh pejalan kaki tidak 
akan mampu moneleransi potensi gaya kinetik yang terimanya sehingga akan 
mengalami luka-luka. Sebanyak 80% pejalan kaki potensi meninggal dunia ketika 
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bertabrakan dengan kendaraan yang melaju dengan kecepatan 50 km/jam (GRSP, 
2008 dalam Permatasari, 2017). 
Dari penelitian yang dilakukan oleh Arfan & Wulandari, 2018, menyatakan 
bahwa faktor penyebab kecelakaan lalulintas di kota Pontianak oleh pengemudi 
adalah kecepatan tinggi dengan prevalensi 67%. Selain itu, penelitian yang 
dilakukan Sarimawar dkk 2016 bahwa kasus kecelakaan lalulintas tahun 2013, 
faktor pengemudi berperan dalam kejadian kecelakaan dimana pengemudi yang 
tidak tertib dalam berlalulintas sebesar 46%. Menurut Lim (2009), jarak aman 
dengan kendaraan lain adalah 1-2 detik. Jika kendaraan melaju dengan kecepatan 
80 km per jam, maka 1-2 detik itu sama dengan 22-24 meter. Jika kendaraan 
melaju dengan kecepatan 100 km per jam, maka 1-2 detik sama dengan 28-56 
meter(Adelaide, 2012). 
Menurut Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009, rambu lalulintas adalah 
merupakan bagian perlengkapan jalan yang dapat berupa lambang, huruf, angka, 
kalimat, dan/atau perpaduan dimana berfungsi sebagai peringatan, larangan 
perintah, atau petunjuk bagi pengguna jalan dalam berlalulintas. Sedangkan lampu 
lalulintas adalah perangkat elektronik yang menggunakan isyarat lampu dimana 
alat ini berfungsi untuk mengatur lalulintas di persimpangan atau ruas 
jalan.Temuan Handayani (2017) dalam Permatasari (2017)bahwa pelanggaran 
rambu lalulintas faktor yang paling berpengaruh terhadap potensi terjadinya 
kecelakaan lalulintas yakni 39,5%. Pengendara yang tidak tertib berisiko 0,227 
kali menyebabkan kematin akibat kecelakaan lalulintas. 
Undang-Undang Nomor 22 tentang Lalulintas dan Angkutan Jalan mengatur 
tentang penggunaan lajur jalan sesuai fungsinya pada saat berkendara. Lajur kiri 
diperuntukan bagi sepeda motor, kendaraan bermotor yang kecepatannya lebih 
rendah, mobil barang, dan kendaraan yang tidak bermotor. Sedangkan lajur kanan, 
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hanya diperuntukan bagi kendaraan dengan kecepatan lebih tinggi, akan 
membelok kekanan, mengubah arah, atau mendahului kendaraan lainnya. 
3) Kondisi fisik 
Kondisi fisik yang kurang baik seperti kelelahan, kurangnya penglihatan dan 
rasa ngantuk yang berlebihan merupakan suatu keadaan yang sangat tidak baik 
dalam berkendara. Dalam kondisi seperti ini pengendara lebih cenderung bersifat 
tidak toleran pada keadaan sekitar sehingga kecelakaan akan timbul akibat dari 
kurangnya daya refleksi yang baik apabila tiba-tiba keadaan berubah secara 
spontan, maka kecelakaan akan terjadi. Pengendara dalam kondisi mabuk atau 
pengaruh alkohol juga sangat cenderung mengakibatkan terjadinya kecelakaan. 
Penggguna jalan yang cenderung melakukan kesalahan karena pengaruh dari 
alkohol yang diminum dan akan mengakibatkan kecepatan tinggi dalam 
berkendara sehingga ketika keadaaan yang tiba-tiba berubah pengendara tidak 
siap dan akibatnya terjadi kecelakan(Aditriansyah, 2018). 
Selain itu, kondisi fisik pengendara juga dapat menjadi pemicu untuk 
terjadinya kecelakaan lalulintas, faktor kelalaian pengendara dapat menyebabkan 
terjadinya kecelakaan. Salah satunya adalah pengendara yang lengah. Pengendara 
yang lengah dalam mengemudikan kendaraannya terjadi penurunan daya 
konsentrasidan sikap responsibilitas dalam berkendara. Berdasarkan hasil 
penelitian bahwa pengendara dalam kondisi lengah merupakan penyebab tertinggi 
terjadinya kecelakaan lalulintas sebesar 43,73%. Pengemudi lengah atau 
emotional or distracted driver, yaitu keadaan dimana pengemudi mengemudikan 
kendaraannya dalam keadaan terbagi konsentrasinya karena melamun, mengobrol, 
menyalakan rokok, menggunakan ponsel, melihat kanan-kiri, dan lain-
lain(Khalimatus, 2017) 
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Selain kondisi lengah, ada beberapa kriteria pengemudi sebagai penyebab 
kecelakaan lalulintas adalah sebagai berikut(Dwi, 2017): Pertama, pengemudi 
mabuk (drunk driver) yaitu keadaan di mana pengemudi mengalami hilang 
kesadaran karena pengaruh alkohol, obat-obatan, narkotika dan sejenisnya.Kedua, 
pengemudi mengantuk atau lelah (fatigue or overly tired driver), yaitu keadaan di 
mana pengemudi membawa kendaraan dalam keadaan lelah atau mengantuk 
akibat kurang istirahat sedemikian rupa sehingga mengakibatkan kurang waspada 
serta kurang tangkas bereaksi terhadap perubahan-perubahan yang terjadi.Ketiga, 
pengemudi kurang antisipasi atau kurang terampil (unskilled driver), yaitu 
keadaan dimana pengemudi tidak dapat memperkirakan kemampuan kendaraan, 
misalnya kemampuan untuk melakukan pengereman, kemampuan untuk menjaga 
jarak dengan kendaraan didepannya, dan sebagainya. Selain pengemudi, pemakai 
jalan lainnya yaitu pejalan kaki (pedestrian) juga dapat menjadi penyebab 
kecelakaan. Hal ini dapat ditimpakan pada pejalan kaki dalam berbagai 
kemungkinan, seperti menyeberang jalan pada tempat ataupun waktu yang tidak 
tepat (tidak aman), berjalan terlalu ke tengah dan tidak berhati-hati.Undang-
Undang Nomor 22 Tahun 2009 mencantumkan bahwa setiap pengendara harus 
mengemudikan kendaraan secara wajar dan penuh kosentrasi. Penuh kosentrasi 
yang dimaksud adalah kondisi tubuh saat berkendara bebas dari pengaruh alkohol 
dan obat-obatan, tidak memgantuk dan merasa lelah serta tidak mengoperasikan 
handphone saat berkendara.  
Aggressive driving adalah perilaku mengemudi yang dilakukan secara 
sengaja, cenderung meningkatkan risiko tabrakan dan dimotivasi oleh 
ketidaksadaran, permusuhan, dan upaya untuk menghemat waktu. Aggressive 
driving dapat berdampak risiko kecelakaan yang akan terjadi, karena kurangnya 
kemampuan untuk mengontrol emosi. Pengemudi yang terbiasa dengan 
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kemacetan yang tidak diperkirakan dapat menimbulkan emosi marah pada 
pengemudi lain yang kemudian dapat meningkatkan kecenderungan pengemudi 
untuk melakukan aggressive driving. Hubungan kematangan emosi terdapat pada 
pengendara agresif yaitu ketika pengendara dihadapkan pada situasi yang tidak 
enak seperti terburu-buru, macet, dan upaya bersaing adu kecepatan dan tidak 
berfikir secara baik pada individu yang tingkat kematangan emosinya rendah. 
Sedangkan jika individu memiliki tingkat kematangan emosi yang tinggi maka 
mampu berpikir secara objektif, akan lebih tenang dan berpikir jauh sebelum 
bertindak, sehingga mampu berkendara lebih tenang. Sebaliknya jika seseorang 
memiliki kematangan emosi yang rendah akan meledakkan kemarahan akibat 
kondisi lalulintas maupun situasi lain dengan berkendara secara agresif karena 
kurang memikirkan risiko yang dapat menimpanya maupun pengguna jalan 
lainnya. Perilaku pengendara agresif ditunjukkan dengan cara berperilaku ugal-
ugalan saat berkendara. Kita mengenal kendaraan, hendaknya juga tidak ugal-
ugalan atau ngebut. Para pengendara harus memperhatikan dan menjaga 
keselamatan, baik dirinya maupun orang lain. Dalam firman Allah Swt. dalam QS. 
Luqman/31:18 
                                 
     
Terjemahan: 
“dan janganlah kamu memalingkan mukamu dari manusia (karena 
sombong) dan janganlah kamu berjalan di muka bumi dengan angkuh. 
Sesungguhnya Allah tidak menyukai orang-orang yang sombong lagi 
membanggakan diri”(QS. Luqman/31:18). 
Dalam tafsir jalalain menjelaskan bahwa (dan janganlah kamu 
memalingkan) menurut qiraat yang lain dibaca wa laa tushaa`ir (mukamu dari 
manusia) janganlah kamu memalingkannya dari mereka dengan rasa takabur (dan 
janganlah kamu berjalan di muka bumi dengan angkuh) dengan rasa sombong. 
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(sesungguhnya Allah tidak menyukai orang-orang yang sombong) yakni orang-
orang yang sombong di dalam berjalan (lagi membanggakan diri) atas 
manusia(Al-Mahalli, 2007). Selain itu dalam tafsir Al-Misbah yaitu dan janganlah 
kamu memalingkan mukamu dari manusia dengan sikap sombong serta jangan 
pula berjalan di muka bumi dengan angkuh. Sesungguhnya Allah tidak menyukai 
orang-orang sombong yang selalu membangga-banggakan perbuatan 
baiknya(Quraish, 2002). 
Perilaku ugal-ugalan saat berkendara merupakan salah satu bentuk 
kesombongan dan sikap tak acuh terhadap pengguna jalan yang lain. Memacu 
kendaraan dengan kecepatan tinggi dengan tujuan agar cepat sampai ke tujuan 
adalah sikap mementingkan diri sendiri. Padatnya lalulintas di jalan raya menuntut 
pengguna jalan untuk sabar dan menaati rambu-rambu yang ada. Sabar dan tak 
tergesa-gesa merupakan sifat mulai yang diajarkan Rasulullah saw. Beliau 
bersabda: 
 ُىْهِحْنا :ُالله ا ًَ ُهُّبِحٌُ ٍِ ٍْ َ تَهْصَخ َكٍِف ٌا ِإ ُةاَ َلأاَو ،  
Artinya:  
“Sesungguhnya dalam dirimu terdapat dua sifat yang dicintai Allah, yaitu 
sabar dan tidak tergesa-gesa”(Diriwayatkan oleh Bukhari dalam Adabul 
Mufrod no. 586. Syaikh Al Albani mengatakan bahwa hadits ini shahih) 
Akhlak yang sempurna mencerminkan tingginya moral dan nilai-nilai 
kemanusiaan, termasuk didalamnya menghormati, menyayangi dan menghargai 
orang lain, tak menindas yang lemah, mendahulukan yang lebih berkepentingan 
serta berlaku sopan santun. Kekerasan, kesombongan, ketidaktertiban, ugal-
ugalan, dan kezaliman, berlawanan dengan akhlak yang sempurna itu. 
b. Faktor kendaraan 
Kendaraan dapat menjadi faktor penyebab kecelakaan apabila tidak dapat 
dikendalikan sebagaimana mestinya yaitu sebagai kondisi teknis yang tidak layak 
jalan atau pun penggunaanya tidak sesuai ketentuan. Ada beberapa hal yang dapat 
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menyebabkan kecelakaan karena faktor kendaraan yaitu rem blong, kerusakan 
mesin ban pecah, kemudi tidak baik, kopel lepas, lampu tidak menyala saat malam 
hari, kaca sepion tidak lengkap, slip dan sebagainya (PP RI No 80, 2012 dalam 
Arfan & Wulandari, 2018). Adapun sebab-sebab terjadinya kecelakaan lalulintas 
yang diakibatkan oleh faktor kendaraan adalah sebagai berikut: Pertama, 
perlengkapan kendaraan (alat-alat rem tidak baik kerjanya, misal rem blong, alat-
alat kemudi tidak baik kerjanya, ban atau roda kondisi kurang baik atau ban 
pecah, as muka atau belakang patah). Kedua, penerangan kendaraan (tidak 
memenuhi aturan penerangan, menggunakan lampu yang menyilaukan pengemudi 
kendaraan lain). Ketiga, penggunaan kendaraan yang tidak sesuai dengan 
ketentuan, misalnya kendaraan diberi muatan melebihi kapasitasnya atau 
overloaded(Enggarsasi, 2017). 
Faktor kendaraan bisa menjadi masalah serius saat berkendara dan dapat 
menyebabkan terjadinya kecelakaan akibat dari faktor kendaraan, pengendara 
cenderung mengabaikan kondisi kendaraan mereka dan berani mengambil risiko, 
padahal menjaga keamanan sistem kendaraan adalah hal yang paling penting 
untuk mencegah atau meminimalisir dampak terjadinya kecelakaan lalulintas saat 
berkendara.Hal yang disebabkan oleh faktor kendaraan harus diminimalisir oleh 
pengendara yaitu melakukan pengecekan kendaraan secara rutin minimal 1 bulan 
sekali, hal ini bertujuan agar mengurangi resiko kecelakaan yang diakibatkan 
karena faktor kendaraan (PP RI No 80, 2012). Dari hasil penelitian yang 
dilakukan bahwa kecelakaan lalulintas yang terjadi di kota Makassar akibat faktor 
kendaraa hanya sebesar 0,83%.Selain itu, penelitian yang dilakukan oleh Arfan & 
Wulandari, 2018 menyatakan bahwa kecelakaan lalulintas oleh faktor kendaraan 
sebagian besar dikarenakan ban atau roda yang tidak dalam kondisi baik (69,01%) 
serta perawatan kendaraan yang tidak rutin (55,3%). 
98 
 
 
Faktor kendaraan yang dapat memicu terjadi kecelakaan lalulintas antara 
lain rem blong merupakan suatu keadaan dimana saat kaki menginjak pedal rem 
dan rem sudah mencapai lantai motor, akan tetapi rem tidak berfungsi 
(Arismunandar, 1993). Perlambatan yang dihasilkan didapat dengan peralatan rem 
dan atau dengan mesin. Perlambatan sepeda motor maksimal berkisar antara 22- 
32 km/jam/detik dari kecepatan 80 km/jam. Secara umum perlambatan yang 
terjadi jarang melampaui 9-10 km/jam/detik. Rem sepeda motor terdiri dari rem 
depan dan belakang. Rem depan merupakan rem yang utama, rem ini dapat 
membantu pengereman hingga 90% ketika berhenti mendadak. Teknik 
pengereman merupakan salah satu komponen yang penting untuk keselamatan. 
Saat berkendara pada kecepatan stabil, berat kendaraan tersebar rata antara roda 
depan dan belakang. Saat mengerem, berat kendaraan bergerak dari roda belakang 
ke roda depan. Semakin keras mengerem, semakin berat perpindahan beban 
sepeda motor ke roda depan. Jarak terlalu dekat sangat mempengaruhi 
pengereman, jika pengemudi tidak memperhatikan jarak terdekat minimal dengan 
kendaraan didepannya dan kecepatan kendaraannya maka jarak pandang henti 
(jarak yang diperlukan untuk menghentikan kendaraan dihitung mulai saat melihat 
sesuatu bereaksi menginjak pedal rem sampai kendaraan berhenti) akan berkurang 
dan dapat menimbulkan kecelakaan (Hubdat, 2008). 
Ban pecah adalah suatu kondisi dimana terdapat lubang pada ban yang 
disebabkan oleh paku, batu tajam, dan lain sebagainya Tekanan angin yang terlalu 
rendah akan menyebabkan ban mendesak kedalam dan tertekan keluar, yang pada 
frekuensi tinggi akan mengakibatkan kerusakan serat pada permukaan ban 
(ply)dan retak pada dinding samping, hal ini akan mengakibatkan panas yang 
timbul dari gesekan ban dengan jalan sehingga memudahkan ban meletus (Noras, 
2000). 
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Slip adalah lepasnya hubungan antara permukaan jalan dengan roda 
kendaraan atau ketika mengerem roda sepeda motor memblokir sehingga 
menimbulkan pengemudi tidak bisa mengendalikan kendaraan. Terjadinya slip 
disebabkan pengendara melakukan pengereman secara mendadak sehingga 
menyebabkan rem bloking,menginjak gas secara tiba-tiba, dan terlalu cepat saat 
menikung sehingga mengakibatkan “G Force Reaksi”. Pengereman dengan keras 
dan mendadak akan menyebabkan slip karena perpindahan berat sepeda motor 
secara mendadak dapat menimbulkan roda depan mengunci(Hidayat, 2013). 
Kecelakaan yang disebabkan oleh lampu kendaraan tidak menyala seringkali 
terjadi pada malam hari. Hal ini dikarenakan kondisi cahaya pada malam hari 
sangat minim, hanya mengandalkan lampu jalan dan lampu kendaraan. Akan 
tetapi saat ini lampu utama sepeda motor harus tetap dinyalakan pada siang hari, 
karena hal ini akan mempermudah pengendara lain mendeteksi kehadiran sepeda 
motor melalui spionnya. Sering kali pengendara sepeda motor tidak mampu 
terdeteksi oleh pengendara mobil karena cepatnya motor bergerak, sehingga tidak 
jarang mobil dan motor saling bersenggolan. Penggunaan lampu sepeda motor 
pada siang hari ini (daytime running light) ini telah di atur dalam UU No. 22 
tahun 2009, kewajiban penggunaan lampu kendaraan di siang hari untuk sepeda 
motor(Hidayat, 2013). 
c. Faktor lingkungan 
Faktor lingkungan fisik merupakan elemen ekstristik yang mempengaruhi 
terjadinya kecelakaan. Kondisi jalan dan cuaca tertentu dapat menjadi penyebab 
kecelakaan lalulintas, seperti jalanan basah/ licin, jalan rusak/berlubang, tanah 
longsor dan lain sebagainya (PP Nomor 74, 2014). 
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1) Kondisi infrastruktur jalan 
Kondisi sarana dan prasarana dinilai masih belum cukup memadai. 
Terutama pada fasilitas infrastruktur jalannya. Menurut Dinas Pekerjaan Umum 
Kota Makassar bahwa kerusakan jalan mencapai 67%. Kerusakan jalan yang 
terjadi bisa dipengaruhi oleh beberapa faktor diantaranya sistem drainase yang 
kurang baik sehingga mengakibatkan genangan air dijalan, beban lebih pada 
kendaraan berat, alokasi anggaran pemeliharaan terbatas. Peran pemerintah dalam 
menangani hal ini sangatlah penting karena menyangkut keamanan serta 
kenyamanan bagi para pengguna jalan baik pengguna jalan langsung maupun 
tidak langsung. Kendala ini menjadi latar belakang yang pertama. seperti yang 
terjadi di kecamatan Biringkanata dan Tamalanrea di kota Makassar, genangan air 
hujan pada permukaan jalan diakibatkan oleh perubahan alih fungsi drainase dari 
saluran terbuka menjadi tertutup rapat dengan menggunakan beton yang dilakukan 
oleh sejumlah perkantoran dan pertokoan yang terletak disepanjang jalan. Hal ini 
diperparah dengan tidak tersedianya petunjuk menganai bagaimana mengubah 
saluran terbuka menjadi tertutup bahkan saluran-saluran air tersebut menjadi tidak 
berfungsi sama sekali sehingga air hujan dipermukaan jalan yang permukaannya 
rata sekalipun tidak mempunyai kesempatan untuk mengalir kesaluran air tersebut 
maka terjadi genangan di permukaan. 
Kecelakaan lalulintas dari 2014-2018 lebih banyak terjadi pada jalan lurus 
sebesar 79,05%, dibandingkan dengan perempatan (11,26%) dan pertigaan 
(8,04%). Selain itu, fasilitas jalan juga dapat memicu terjadi kecelakaan, 
berdasarkan hasil penelitian bahwa tikungan tajam menyebabkan kecelakaan 
lalulintas sebesar 49,15% atau menyebabkan 58 kecelakaan. Hal ini berbeda 
dengan penelitian yang dilakukan oleh Djaja et al., 2016 bahwa kecelakaan 
101 
 
 
lalulintas akibat faktor jalan lebih besar disebabkan oleh jalan rusak atau 
berlubang sebesar 26%.  
Ada beberapa hal dari bagian jalan yang dapat menyebabkan terjadinya 
kecelakaan, adalah kerusakan pada permukaan jalan (misalnya, terdapat lubang 
besar yang sulit dihindari pengemudi), konstruksi jalan yang rusak/tidak sempurna 
(misalnya letak bahu jalan terlalu rendah bila dibandingkan dengan permukaan 
jalan, lebar perkerasan dan bahu jalan terlalu sempit), geometrik jalan yang 
kurang sempurna (misalnya, superelevasi pada tikungan terlalu curam atau terlalu 
landai, jari-jari tikungan terlalu kecil, pandangan bebas pengemudi terlalu sempit, 
kombinasi alinemen vertikal dan horizontal kurang sesuai, penurunan dan 
kenaikan jalan terlalu curam, dan lain lain(Enggarsasi, 2017). 
Jalan menikung merupakan faktor lingkungan fisik yang paling banyak 
menjadi penyebab kecelakaan lalulintas pada pengendara sepeda motor. Hal ini 
dikarenakan kondisijalan yang menikung mempengaruhi jarakpandang seseorang 
saat mengemudikan kendaraan, jarak pandang pengendara pada saat berada di 
jalan menikung lebih terbatasdibandingkan saat di jalanlurus. Sehingga untuk 
menilai situasi dan mengambil keputusan yang tepat menjadi sulit bila ada kondisi 
yang tidak terkendali,selain itu dengan bentuk alinementersebut dapat 
memperparah akibat yang ditimbulkan oleh kecelakaan yang terjadikarena 
keseimbangankendaraan yang tidak stabil.Kondisi ini dapat membahayakan 
lalulintas, karenadapat memicu terjadinya kecelakaan dan timbulnya korban. Jalan 
yang memiliki tikungan tajam adalah jalan yang memiliki kemiringan sudut 
belokan kurang dari atau lebih dari 180 derajat. Untuk melewati kondisi jalan 
tersebut dibutuhkan keterampilan dan teknis khusus dalam berkendara agar tidak 
hilangnya kendali pada kendaraan yang berakibatjatuh dan 
menyebabkanterjadinya kecelakaan lalulintas. Jika kendaraan akan membelok 
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sebaiknya mengurangi laju kendaraan agar dapat berhati-hati (Kartika, 2009 
dalam Hidayat, 2013). 
Kecelakaan akibat jalan berlubang seringkali disebabkan pengendarasepeda 
motor berusaha menghindarilubang tersebut, namun melakukan kesalahan dalam 
penilaian,sehingga justru menyebabkan kecelakaan. Definisijalan berlubang 
berbeda dengan jalan rusak, yaitu kondisi dimana permukaan jalan tidak rata 
akibat adanya cekungan ke dalam yang memiliki kedalaman dan diameter yang 
tidak berpola, ini disebabkan sistem pelapisan yang kurang sempurna. Banyak 
jalan berlubang yang memiliki diameter serta kedalaman yang cukup besar, hal ini 
sangat beresiko menyebabkan sepeda motor kehilangan keseimbangan ketika 
melewatinya, jika pengendara kurang terampil menguasai keadaan, sepeda motor 
dapat oleng dan terjatuh. Tingkat keparahan yang ditimbulkan akibat kecelakaan 
karena jalan berlubang cukup parah bergantung pada model kecelakaan dan 
lubang yang ada (Bustan, 2007 dalam Hidayat, 2013). 
Jalan rusak berbeda dengan jalan berlubang, jalan rusak yaitu kondisi 
dimana permukaan jalan tidak mulus yang disebabkan karena jalan belum diaspal, 
jalan yang terdapat bebatuan, kerikilatau material lain yangberada di permukaan 
jalan yang mengganggu ketika berkendara, dan jalan aspal yang sudah mengalami 
kerusakan. Jalan rusak rusak menyebabkan pengendara sulit mengendarai, 
mengendalikan dan menyeimbangkan kendaraan (Departemen Perhubungan 
Darat, 2006). Kejadian kecelakaan yang disebabkan jalan rusak pada umumnya 
merupakan kecelakaan tunggal, yaitukecelakaan yang hanyamelibatkan satu 
kendaraan, artinya kendaraan itu sendiri. Faktorlain yang berpengaruh dalam hal 
iniadalah kurang terampilnya pengendara motor dalam mengendarai motornya 
dijalanan yang rusak(Hidayat, 2013). 
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Pada umumnya jalan yang basah atau licin disebabkan karena air hujan, 
namun ada juga yang disebabkan faktor lain seperti tumpahan oli kendaraan. Jalan 
yang basah atau licin sangat erat kaitannya dengan hujan. Jika ditelaah lebih 
mendalam kecelakaan yang disebabkan jalan yang basah/licin sebenarnya tidak 
berdiri sendiri, hal ini berhubungan dengan beberapa faktor penyebab lainnya 
contohnya faktor pengendara dan kondisi kendaraan terutama performa ban. Ban 
yang permukaannya sudah halus atau tipis ketika bertemu dengan jalan yang licin 
tidak akan menimbulkan daya gesek antara ban dan jalan, sehingga berisiko tinggi 
terpeleset (Kartika, 2008 dalam Hidayat, 2013).  
2) Kondisi cuaca 
Asap, kabut, hujan adalah beberapa diantaranya yang dapat mengakibatkan 
terjadinya kecelakaan lalulintas. Hujan mempengaruhi kerja kendaraan seperti 
jarak pengereman menjadi lebih jauh, jalan menjadi lebih licin, dan jarak pandang 
menjadi lebih pendek. Selama musim hujan, potensi kecelakaan lalulintas menjadi 
lebih besar, yang umumnya terjadi karena gangguan penglihatan saat hujan lebat, 
atau jalan yang tergenang air sehingga mengakibatkan efek hydroplaning, yaitu 
ban tidak langsung menapak kepermukaan aspal karena dilapisi air. (PP Nomor 
55, 2012). Dari hasil penelitian bahwa kecelakaan lalulintas yang disebabkan 
karena kondisi cuaca (hujan/ angin kencang) sebesar 0,07% atau menyebabkan 4 
kecelakaan lalulintas. Cuaca juga bisa berkontribusi terhadap terjadinya 
kecelakaan, faktor cuaca yang dimaksud menjadi penyebab terjadinya kecelakaan 
lalulintas adalah faktor cuaca hujan yang dapat mempengaruhi jarak pandang 
pengendara dan kinerja kendaraan (Khalimatus, 2017).Arus lalulintas terkadang 
mengalami perlambatan dimusin penghujan. Hal ini sering disebabkan oleh 
genangan air pasca hujan dengan intensitas yang tinggi. Selain itu, musin hujan 
dengan intensitas tinggi dapat menjadi penyebab jalan berlubang dan gaya gesek 
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ban terhadap jalanan cenderung berkurang. Musim hujan yang terjadi di kota 
Makassar beberapa tahun lebih sering terjadi pada bulan september dan oktober 
hal ini sesuai penelitian yang telah dilakukan bahwa kecelakaan yang terjadi 
dikota Makassar lebih banyak pada pertengahan tahun yaitu dari bulan agustus 
hingga desember.  
Faktor alam lain yang tidak dapat diubah adalah posisi matahari terhadap 
pengemudi yang menyebabkan pengemudi mengalami silau. Cuaca buruk sangat 
mempengaruhi kelancaran arus lalulintas dan bahkan dalam berbagai peristiwa, 
kecelakaan lalulintas disebabkan oleh cuaca buruk. Dalam cuaca buruk, misalnya 
hujan lebat atau udara berkabut, pandangan pengemudi sangat terbatas sehingga 
mudah sekali terjadi kesalahan antisipasi, disamping jalan dapat menjadi sangat 
licin. Tetapi semua semua ini bisa juga dikembalikan pada faktor manusia, yang 
menyangkut kesadaran dan kehati-hatiannya pada setiap kondisi cuaca. 
Kecelakaan lalulintas yang terjadi juga melibatkan berbagai jenis kendaraan, 
menimbulkan dampak bagi pengendara maupun pengguna jalan lainnya, terjadi 
kecelakaan dengan jenis tabrakan yang bervariasi, dan waktu kecelakaan serta 
lokasi kecelakaan pada area rawan kecelakaan. Karakteristik dari kecelakaan yang 
terjadi di jelaskan sebagai berikut:  
d. Gambaran Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jenis Kendaraan yang Terlibat 
Tahun 2014-2018 
Jenis kendaraan yang terlibat kecelakaan lalulintas bervariasi, namun 
mayoritas yang mengalami kecelakaan lalulintas adalah kendaraan roda 2 (sepeda 
motor). Menurut Asian Development Bank  (ADB, 1996), pengguna sepeda motor 
baik pengendara maupun pembonceng merupakan pengguna jalan yang paling 
mudah menjadi korban jika terjadi kecelakaan (vulnerable road users). Studi-studi 
yang pernah dilakukan menunjukkan bahwa tingkat fatalitas sepeda motor jauh 
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diatas tingkat fatalitas kendaraan lainnya. Hasil studi di Inggris menyatakan 
bahwa tingkat kematian sepeda motor per mil kendaraan adalah 20 kali lipat dari 
tingkat kematian untuk mobil, dan tingkat cedera adalah tiga kali lebih besar. Hal 
ini dapat dimengerti bahwa pertama, secara keseluruhan, pengemudi sepeda motor 
mungkin bersedia mengambil lebih banyak risiko. Kedua, pengendara sepeda 
motor tidak dilengkapi dengan bantalan udara dan tidak terlindung oleh badan 
kendaraan sehingga seperti yang disebutkan dalam UU No. 22 Tahun 2009, 
perlindungan perlu dilakukan sendiri oleh pengendara sepeda motor berupa 
penggunaan atribut keselamatan. Yang terakhir, pada saat terjadi tabrakan, 
pengendara sepeda motor terlempar ke depan dengan kecepatan yang sama 
dengan kecepatan sebelum tabrakan, umumnya kepala terlebih dahulu, sampai 
membentur objek tetap atau tergelincir sampai berhenti, yang mana kejadian ini 
beresiko cedera atau kematian(Halim, 2017). 
Dari penelitian yang telah dilakukan bahwa jumlah kendaraan yang terlibat 
kecelakaan lalulintas pada tahun 2014-2018 sebesar 10923 kendaraan, kecelakaan 
yang terjadi lebih banyak melibatkan kendaraan sepeda motor dibandingkan 
dengan jenis kendaraan lainnya dengan jumlah 6856 kendaraan dan tertinggi pada 
tahun 2017 sebesar 1813 kendaraan. Hal ini sesuai dengan penelitian yang 
dilakukan oleh Arfan & Wulandari, 2018 bahwa jenis kendaraan yang paling 
banyak mengelami kecelakaan lalulintas di kota Pontianak adalah kendaraan roda 
2 (sepeda motor) sebesar 88,3%. Dalam penelitian Zanuardi & Suprayitno, 2018 
sepeda motor menjadi mayoritas pihak yang terlibat kecelakaan dengan prosentase 
mencapai 69,61%, baik dalam laka tunggal maupun jamak. Selain itu, dalam 
penelitian Halim, 2017 menyatakan kendaraan yang berisiko tinggi terjadinya 
kecelakaan lalulintas di kota Makassar tahun 2011-2015 adalah kendaraan roda 2 
sebesar 64,35%. Sepeda motor memang memiliki kelebihan dalam kemudahan 
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bermanuver dan melewati celah diantara antrian kendaraan mobil. Namun, sepeda 
motor cenderung tidak stabil dan susah dikendalikan pada saat dilakukan 
pengereman mendadak. Akibatnya, kecelakaan dengan terjatuh ataupun menabrak 
lebih mudah terjadi. Tingginya angka kecelakaan khususnya sepeda motor tidak 
lepas dari jumah kendaraan sepeda motor yang terus meningkat, namun kesadaran 
akan keselamatan dalam berkendara masih kurang diperhatikan.  
Masyarakat banyak memilih sepeda motor dengan pertimbangan bentuk 
yang relatif kecil, kemampuan melaju dan manuver yang lincah sehingga bisa 
bergerak di antara mobil atau kendaraan lainnya. Namun ditinjau dari sisi 
keselamatan, alat angkut ini memapar pengendara dan penumpangnya secara 
terbuka tanpa perlindungan fisik sehingga sepeda motor memiliki tingkat fatalitas 
yang lebih tinggi daripada mobil. Selain itu karakteristik fisik dari sepeda motor 
dan pengendaranya yang secara potensial dapat menurunkan kemampuan untuk 
terlihat oleh pengendara lainnya “looked but failed to see” (Torrez, 2008 dalam 
Dahlia, 2012) 
e. Gambaran Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Dampak Kecelakaan Tahun 
2014-2018 
Kecelakaan lalulintas yang terjadi di kota Makassar tahun 2014-2018 
menimbulkan dampak berupa korban meninggal, luka berat dan luka ringan. 
Dampak kecelakaan lalulintas yang terjadi menyebabkan korban meninggal dunia 
sebesar 522 jiwa, luka berat sebesar 320 jiwa dan luka ringan sebesar 6927 jiwa. 
Dampak tertinggi pada tahun 2017 sebesar 1986 (25,56%) dengan korban 
meninggal dunia sebesar 107, luka berat sebesar 6 dan  korban dengan luka ringan 
sebesar 1873. Hal ini sesuai dengan penelitian Zanuardi & Suprayitno, 2018 
bahwa korban dalam kecelakaan lalulintas masih didominasi pada luka ringan 
sebesar (79,38%). Namun dengan masih adanya korban jiwa sebesar 8%, maka 
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kecelakaan fatal perlu diminimalkan. Badan Kesehatan Dunia melaporkan bahwa 
kematian karena kecelakaan lalulintas dua kali lebih tinggi di negara 
berpenghasilan rendah dan menengah dengan penggunaan sepeda motor dominan, 
dibandingkan dengan negara berpenghasilan tinggi di dunia, (WHO, 2015 
dalam(Djaja et al., 2016).Berdasarkan hasil penelitian Lucky, Susanti, & Yanis, 
2015 bahwa jenis dan lokasi luka pada korban meninggal dunia akibat kecelakaan 
lalulintas terbanyak yaitu luka lecet pada bagian kepala sebesar 46,4%, dan jenis 
dan lokasi pada korban hidup terbanyak yaitu luka lecet pada kepala sebesar 51%.  
Dampak kecelakaan lalulintas berdasarkan Peraturan Pemerintah Nomor 43 
Tahun 1993 tentang Prasarana Jalan Raya dan Lalulintas seperti meninggal dunia 
dimana korban meninggal dunia sebagai akibat dari kecelakaan lalulintas dalam 
jangka waktu paling lama 30 hari setelah kejadian. Selain itu, luka berat yang 
dialami korban berupa cacat atau harus dirawat inap di rumah sakit jalan jangka 
waktu lebih dari 30 hari sejak kejadian terjadi. Cacat yang dimaksud adalah 
korban yang kehilangan anggota tubuh atau bagian tubuh yang tidak dapat lagi 
difungsikan.Luka ringan adalah korban mengalami luka yang tidak 
membahayakan jiwa dan atau tidak memerlukan rawat inap dari 30 hari, terdiri 
dari luka kecil dengan pendarahan sedikit dan penderita sadar, luka bakar dengan 
luas kurang dari 15%, keseleo dari anggota badan yang ringan tanpa komplikasi, 
penderita semua dalam keadaan sadar tidak pingsan atau muntah-muntah.  
Korban kecelakaan lalulintas sebagian besar mengalami luka ringan, salah 
satunya di pengaruhi oleh kecepatan yang dikendarai. Kecepatan kendaraan yang 
tinggi akan mempengaruhi jarak pengereman kendaraan menjadi lebih panjang 
dengan waktu untuk bereaksi yang singkat. Penambahan kecepatan kendaraan 
bermotor sebanyak 5 km/jam berisiko untuk menambah kecepatan 5km/jam diatas 
60 km/jam membuat risiko menabrak menjadi lebih besar dua kali lipat.Setiap 
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penambahan kecepatan 5 km/jam, mempengaruhi jarak pengereman dan area efek 
benturan.Pengurangan kecepatan 5 km/jam akan mengurangi kekerasan benturan 
dan membuat perbedaan antara kematian, luka berat dan luka ringan. 
Tingkat keparahan pada korban kecelakaan dipengaruhi oleh penggunaan 
sabuk pengaman. Sabuk pengaman adalah peralatan penyelamat yang berguna 
ketika terjadi kecelakaan atau tabrakan. Dimana ketika tabrakan terjadi, 
pengemudi ataupun penumpang akan terdorong kedepan dengan daya kecepatan 
sama dengan kecepatan laju kendaraan ketika tabrakan terjadi. Penumpang atau 
pengemudi tidak memakai sabuk pengaman akan terpelanting menghantam setir, 
dashboard, kaca mobil atau bagian lain dalam mobil. Cara kerja sabuk pengaman 
adalah menahan tubuh kita terpelanting dengan menahan ditiga bagian atau titik 
terkuat pada tubuh manusia yaitu tulang pinggul, bahu, dan dada. Sabuk 
pengaman menahan ketika membentut setir, dashboard, kaca dana bagian lain, 
dan juga menjaga agar tubuh kita tidak terpelanting keluar dari mobil menembus 
kaca mobil. Pemakaian headrest atau sandaran kepala juga bekerja bersama seat 
belt untuk melindungi kepala dan leher dari patah saat daya tumbukan terjadi 
(kepala tepelanting kedepan dan kebelakang dengan sama buat). Tinggi sandaran 
kepala juga harus sejajar dengan tinggi kepala. Alasan penumpang dibelakang 
tidak memakai sabuk pengaman bukan hanya membahayakan nyawa ketika terjadi 
kecelakaan, penumpang akan terpelanting kedepan dan tubuhnya menghantam 
keras kepala maupun tubuh orang yang berada didepannya. Tingkat kefatalan 
kecelakaan tersebut sangatlah tinggi(Lim, 2009 dalam Adelaide, 2012). 
Tingkat fatalitas akibat kecelakaan juga dipengaruhi oleh penggunaan alat 
pelindung diri (APD) pada pengendara. Alat pelindung diri (APD) atau disebut 
juga Personal Protective Equipment (PPE) adalah peralatan yang digunakan untuk 
melindungi pengguna terhadap risiko kesehatan dan keselamatan yang belum 
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dapat dikendalikan ditempat kerja(Tanwaka, 2008 dalam Permatasari, 2017). APD 
yang diwajibkan seperti helm yang terstandar nasional (SNI). Penggunaan helm 
secara efektif dapat menurunkan risiko cedera kepala sebesar 69% dan kematian 
sebesar 42% (Liu dkk, 2009 dalam Permatasari, 2017). Pengendara sepeda motor 
yang tidak memakai helm memiliki kemungkinan 40% untuk mendapat cedera 
kepala dan kemungkinan 15% untuk mendapat kecelakaan non-fatal, 
dibandingkan dengan pengendara yang memakai helm (NHTS, 2008 dalam 
Permatasari, 2017). 
f. Gambaran Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jenis Kecelakaan Tahun 2014-
2018 
Kecelakaan lalulintas yang terjadi di kota Makassar lebih banyak berupa 
kecelakaan ganda sebesar 4853 (82,14%) dibandingkan dengan kecelakaan 
tunggal mencapai 1055 (17,86%) kasus. Kecelakaan ganda merupakan kecelakaan 
yang melibatkan pengendara dengan pengguna jalan lainnya sehingga 
mengakibatkan kerusakan dan korban manusia (meninggal dunia, luka berat dan 
luka ringan) atau peristiwa kecelakaan yang melibatkan dua kendaraan. Sama 
halnya dengan penelitian yang dilakukan oleh Zanuardi & Suprayitno, 2018 
bahwa kecelakaan lalulintas yang terjadi di Jalan Ahmad Yani Surabaya 
kebanyakan jenis kecelakaan ganda atau melibatkan banyak pihak sebesar 85,9%. 
Kecelakaan ganda dapat terjadi dikarenakan volume lalulintas dan 
banyaknya pengendara sepeda motor yang agresif dengan berpindah-pindah jalur 
tanpa memperhatikan kondisi lalulintas sekitarnya serta berkendara dengan 
kecepatan tinggi untuk mendahului kendaraan lainnya. Akibatnya ketika 
kendaraan lainnya yang melakukan gerakan melambat atau ingin menyalip 
kendaraan didepannya atau bahkan datang dari arah berlawan, pengendara akan 
mengalami kesulitan melakukan antisipasi sehingga antar kendaraan dapat 
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mengalami kecelakaan lalulintas bahkan kecelakaan beruntun. Kecelakaan ganda 
juga disebabkan oleh pengemudi kendaraan yang tidak memperhatikan rambu 
lalulintas. Misalnya, truk melaju dilajur paling kiri, atau mobil yang berjalan 
lambat tidak sepatutnya berada di lajur paling kanan, mengingat lajur kanan hanya 
dikhususkan bagi kendaraan yang akan mendahului dari bahu jalan, serta menjaga 
jarak aman dengan kendaraan didepan. Terkadang pengemudi tidak mengetahui 
cara mendahului kendaraan yang benar sehingga berpotensi menimbulkan 
kecelakaan. Cara mendahului kendaraan yang benar yaitu mendahului 
diperbolehkan dari sebelah kanan, kecuali pada saat terjadi antrian lalulintas dan 
lalulintas disebelah kanan bergerak lebih lambat. Jangan pindah ke lajur kiri untuk 
mendahului dengan menggunakan bahu jalan karena hal ini sangat 
membahayakan diri anda dan orang lain. Jangan mendahului sebelum anda mulai 
berpindah lajur, pastikan bahwa kondisi dibelakang dan depan dalam keadaan 
aman serta gunakan lampu isyarat. Segera kembali ke lajur paling kirir setelah 
mendahului. Jangan memotong kendaraan yang anda dahului. Jika pengemudi 
kendaraan mengetahui dan mematuhi cara mendahului yang benar, maka risiko 
terjadinya kecelakaan pun dapat diminimalisir(Toyota, 2012 dalamAdelaide, 
2012). 
g. Gambaran Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Jenis Tabrakan Tahun 2014-
2018 
Dari data yang hasilkan, jenis tabrakan kecelakaan lalulintas  yang paling 
sering terjadi sepanjang tahun 2014-2018 adalah jenis tabrakan depan-samping 
sebesar 1623 (27,47%). Hasil penelitian Kristalia, 2019 bahwa jenis tabrakan 
kecelakaan di Surakarta pada tahun 2013-2017 tertinggi pada tabrakan depan 
samping sebesar 1142 (39,19%). Namun berbeda dengan penelitian yang 
dilakukan oleh Sarimawar dkk, 2016 bahwa jenis tabrakan yang paling banyak 
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dialami pada kecelakaan lalulintas tahun 2010-2013 di Indonesia adalah depan 
dengan bagian depan .  
Adapun jenis-jenis tabrakan kecelakaan lalulintas sepertitabrakan tunggal 
yaitu peristiwa kecelakaan yang disebabkan hanya satu kendaraan. Tabrakan 
depan dengan depan adalah tabrakan yang terjadi antara 2 kendaraan dari arah 
yang berlawanan. Tabrakan depan dengan samping adalah tabrakan yang terjadi 
antara dua kendaraan secara bersampingan dengan arah yang sama. Tabrakan 
depan dengan belakang adalah tabrakan yang terjadi dua atau lebih kendaraan 
disebabkan karena menabrakan kendaraan yang berada didepannya. Tabrakan 
beruntun adalah peristiwa kecelakaan yang disebabkan tiga atau lebih kendaraan. 
Tabrak manusia adalah peristiwa kecelakaan yang disebabkan oleh kendaraan dan 
pejalan kaki.Tabrak lari adalah pengemudi yang terlibat kecelakaan lalulintas,  
tidak menghentikan kendaraan dengan sengaja, tidak memberikan pertolongan 
atau tidak melaporkan kecelakaan kepada pihak kepolisian. Tabrak serong adalah 
kecelakaan terjadi antara dua kendaraan pada bagian sudut belakang dan sudut 
depan kendaraan. 
h. Gambaran Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Waktu Kejadian (Jam dan 
Bulan) Tahun 2014-2018 
Kecelakaan lalulintas yang terjadi lebih banyak terjadi pada siang hari yaitu 
pukul 13.00-14.00 dengan jumlah kecelakaan sebesar 1142 (19,33%) yang terjadi 
pada tahun 2014-2018. Hal ini disebabkan karena waktu tersebut merupakan 
waktu kerja dan tingkat kepadatan kendaraan sangat tinggi. Berdasarkan 
penelitian Maesaroh et al., 2017, kecelakaan lalulintas yang terjadi di kabupaten 
Pati pada tahun 2017 paling banyak terjadi pada pukul 12.01-18.00 sebesar 322 
kejadian kecelakaan. Namun berbeda dengan penelitian yang dilakukan oleh 
Arfan & Wulandari, 2018 bahwa jam kejadian kecelakaan lalulintas di kota 
112 
 
 
Pontianak paling sering terjadi pada pagi hari (jam 06.00-12.00) sebesar 39,4%. 
Sedangkan kecelakaan terendah yang terjadi di kota Makassar berkisar pada pukul 
dan terendah pada pukul 24.00 - 06.00sebesar 812 (13,74%). Hal ini dikarenakan 
pada jam tersebut merupakan waktu untuk istirahat atau tidur sehingga volume 
lalulintas cenderung sepi. Namun, selain sebagai waktu istirahat, waktu tersebut 
merupakan waktu kembalinya orang-orang dari kegiatan hiburan yang bisa saja 
mereka pulang masih dalam pengaruh alkohol sehingga menimbulkan resiko 
kecelakaan lalulintas, selain itu jam tersebut merupakan waktu kembali dari kerja 
lembur dimana kondisi fisik sudah lelah.Kecelakaan lalulintas juga sering terjadi 
pada bulan agustus sepanjang tahun 2014-2015 selalu mengalami peningkatan 
yang signifikan dengan jumlah sebesar 593 (10,04%) kecelakaan, hal ini 
dikarenakan karena bulan agustus merupakan bulan perayaan ulang tahun 
Republik Indonesia, sehingga banyak masyarakat yang melakukan kegiatan-
kegiatan menjelang hari kemerdekaan. Walaupun pada tahun 2016 kecelakaan 
lalulintas paling tinggi terjadi pada bulan oktober dan tahun 2017 pada bulan 
maret. Tingkat kecelakaan yang terjadi setiap bulannya tidak tetap, hal ini 
disebabkan karena kecelakaan lalulintas lebih dipengaruhi oleh perilaku pengguna 
jalan dan aktivitas lalulintas. Hal ini juga sesuai dengan penelitian yang dilakukan 
bahwa faktor manusia menempati posisi yang sangat penting terhadap terjadinya 
kecelakaan yaitu antara 80-85% (Mallapiang et al., 2017) 
i. Gambaran Kecelakaan Lalulintas Berdasarkan Lokasi Kejadian Tahun 2014-
2018 
Dari hasil penelitian, lokasi tertinggi terjadi kecelakaan lalulintas adalah 
pada pemukiman dengan jumlah sebesar 4252 (72,08%) kejadian dibandingkan 
dengan lokasi lain seperti perkotaan sebesar 1042 (17,71%) dan perkantoran 
sebesar 404 (6,82%). Pemukiman merupakan lokasi dengan tingkat pengguna 
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jalan yang padat selain penduduk juga tingkat aktivitas lalulintas yang tinggi. 
Selain itu, pada daerah tersebut banyak penduduk yang tinggal menetap. 
Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh Halim, 2017 bahwa lokasi yang 
sering terjadi kecelakaan lalulintas bagi pengendara sepeda motor adalah ruas 
jalan Perintis Kemerdekaan. Selain tingkat kecelakaan yang tinggi, pada ruas jalan 
ini memiliki tingkat keparahan korban lalulintas tinggi puladengan total kejadian 
sebanyak 605 kasus kecelakaan. 
Adapun lokasi daerah rawan kecelakaan kecelakan berdasarakan data Unit 
Laka Lantas Polrestabes Makassar yaitu jalan Perintis Kemerdekaan, jalan Goa 
Ria Sudiang, jalan Pajaiang, jalan Tallasa City, jalan Ir. Sutami Ptontage A dan B, 
jalan Urip Sumoharjo, jalan Barawaja, jalan Abdullah Dg. Sirua, jalan Tamangapa 
Raya, jalan Borong Raya, jalan Inspeksi Pam, jalan Sultan Alauddin, jalan Emmy 
Saelan, jalan Hertasning Baru, jalan Sunu, jalan Teuku Umar, jalan Galangan 
Kapal, jalan M. Yusuf, jalan Pongtiku, jalan Jend. Sudirman, jalan Sultan 
Hasanuddin, jalan Nuri, jalan Cendrawasi, jalan Kakatua, jalan Veteran Utara, 
jalan Sungai Saddam Baru, jalan Maccini Raya, jalan Veteran Selatan, jalan Dr. 
Syam Ratulangi, jalan Metro Tanjung Bunga, jalan Malengkeri dan jalan Sultan 
Alauddin. 
D. Keterbatasan Penelitian 
Adapun keterbatasan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 
1. Peneliti tidak mampu menjelaskan secara jelas letak lokasi (tempat 
kejadian) kecelakaan lalulintas di kota Makassar 
2. Tidak diuraikan secara jelas jenis cedera yang di alami oleh korban 
meninggal dunia, luka berat dan luka ringan. 
3. Dalam penelitian ini tidak dijelaskan nama hari dengan kecelakaan 
lalulintas paling tinggi. 
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BAB V 
PENUTUP 
A. Kesimpulan 
Berdasarkan penelitian yang dilakukan di kota Makassar bahwa jumlah 
kasus kecelakaan lalulintas selama lima tahun terakhir (2014-2018) tertinggi pada 
tahun 2017. Kasus kecelakaan lalulintas yang terjadi lebih tinggi disebabkan 
karena faktor manusia. Korban dalam kecelakaan lalulintas didominasi pada usia 
produktif 21-30 pada pendidikan sekolah menengah atas (SMA) dengan pekerja 
swasta serta kelengkapan surat kendaraan berupa SIM dan STNK. Sedangkan 
tersangka dalam kecelakaan lalulintas didominasi pada usia produktif 16-20 tahun 
dengan jenis kelamin laki-laki pada pendidikan sekolah menengah atas (SMA) 
dan pekerja swasta serta kelengkapan surat kendaraan berupa SIM dan STNK. 
Perilaku berkendara sebagai penyebab kecelakaan lalulintas adalah kecepatan 
tinggi dan tidak tertib serta kondisi fisik berupa lengah.  
Faktor kendaraan yang menyebabkan kecelakaan lalulintas berupa ban 
pecah, rem blong, slip dan lampu kendaraan yang tidak dihidupkan.Faktor 
lingkungan sebagai penyebab kecelakaan lalulintas paling tinggi terjadi pada jalan 
lurus dan tikungan tajam. 
Proporsi terbesar dari kecelakaan didominasi oleh pengguna sepeda motor 
dibandingkan dengan jenis transportasi lainnya dan tingkat fatalitas dari 
kecelakaan lalulintas tertinggi pada korban luka ringan. Jenis kecelakaan ganda 
lebih besar dibandingkan dengan kecelakaan tunggal dengan jenis tabrakan berupa 
depan-samping. Waktu kejadian kecelakaan lalulintas paling banyak terjadi pada 
pukul 13.00-16.00 dan kecelakaan paling banyak terjadi pada bulan agustaus 
sampai desember serta lokasi terjadinya kecelakaan lalulintas paling sering terjadi 
di pemukiman. 
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B. Saran 
1. Setiap pengendara dan pengguna jalan lainnya harus mematuhi aturan 
dalam berlalulintas. 
2. Pengendara harus memperhatikan kecepatan laju kendaraan maksimal 30 
km/jam pada daerah pemukiman dan 50 km/jam perkotaan, terutama 
ketika berada di jalanan lurus dan tikungan tajam. 
3. Setiap berkendara pengemudi harus dalam keadaan konsentrasi dan tidak 
melakukan aktivitas yang dapat mengganggu konsentrasi seperti tidak 
melamun, tidak menyalakan rokok dan tidak menggunakan ponsel. 
4. Setiap pengendara melakukan pengecekan kendaraan secara rutin minimal 
1 kali sebulan, menggunakaan penerangan kendaraan, dan kendaraan tidak 
diberi muatan yang melebihi kapasitas (overloaded). 
5. Untuk peneliti selanjutnya dapat melakukan pemetaan wilayah dengan 
tingkat kecelakaan tertinggi yang ada di kota Makassar. 
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Lampiran 1 
Lembar Wawancara 
LEMBARWAWANCARA 
GAMBARAN KARAKTERISTIK KECELAKAAN LALULINTAS DI 
KOTA MAKASSAR 
Hari/Tanggal  : 
Waktu   : 
A. Identitas Subjek 
Nama   :  
Umur   :  
Jenis Kelamin : 
Jabatan  :  
Masa Kerja  : 
No Variabel Pertanyaan 
1. Angka Kecelekaan 
Lalulintas 
1. Mengapa jumlah kecelakaan lalulintas setiap tahunnya 
selalu meningkat terutama dari tahun 2014-2018? 
2. Bagaimana tingkat keberhasilan dari pelaksanaan 
Dekase Aksi Keselataman Jalan Indonesia 2011-2020? 
2. Faktor Manusia 1. Mengapa penyebab kecelakaan lalulintas lebih banyak 
disebabkan karena tidak tertib? Dan apa contoh 
pelanggaran tidak tertib yang paling sering terjadi? 
2. Apakah pihak kepolisian pernah melakukan edukasi 
terkait dengan tata tertib dalam berlalulintas? 
3. Faktor Kendaraan Apa saja contoh penyebab kecelakaan lalulintas yang 
disebabkan karena faktor kendaraan? 
4. Faktor Lingkungan Bagaimana bentuk pengendalian yang dilakukan oleh 
pihak kepolisian dalam menanggapi tikungan tajam 
sebagai faktor lingkungan yang paling banyak 
menyebabkan kecelakaan lalulintas? 
5. Akibat kecelakaan 1. Jenis cedera apa yang paling banyak dialami korban 
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lalulintas yang meninggal? 
2. Jenis cedera apa yang paling banyak dialami korban 
yang luka berat ? 
3. Jenis cedera apa yang paling banyak dialami korban 
yang luka ringan? 
4. Bagaimana penggunaan APD pada pengendara yang 
mengalami kecelakaan? 
6. Jenis Kecelakaan 1. Mengapa kecelakaan tabrak lari lebih banyak yang 
terjadi?  
2. Bagaimana pihak kepolisian dalam menyikapi 
kecelakaan tabrak lari yang paling banyak terjadi? 
7. Jenis Tabrakan Mengapa tabrak depan-samping lebih banyak memakan 
korban jiwa? 
8. Waktu Kejadian Bagaimana kondisi lalulintas pada pukul 13.00-16.00 
sebagai waktu dengan jumlah kecelakaan paling sering 
terjadi? 
9. Bulan Kejadian Mengapa bulan Agustus merupakan bulan dengan 
kejadian kecelakaan lalulintas paling sering? 
10. Lokasi Kejadian  1. Mengapa daerah pemukiman lebih banyak terjadi 
kecelakaan lalulintas? 
2. Dimana saja daerah pemukiman di kota Makassar 
yang paling sering terjadi kecelakaan lalulintas 
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Lampiran 2 
Surat Permohonan Pengambilan Data Awal 
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Lampiran 3 
Data Laka Lantas Polda Sul-Sel 
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Lampiran 4 
Surat Permohonan Pengajuan Kode Etik 
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Lampiran 5 
Lembar Rekomendasi Etik 
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Lampiran 6 
Surat Permohonan Izin Penelitian 
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Lampiran 7 
Surat Izin Penelitian 
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Lampiran 8 
Perbandingan Data dan Anatomi Laka Lantas 
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Lampiran 9 
Surat Keterangan Telah Melakukan Penelitian 
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Lampiran 10 
Dokumentasi Penelitian 
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Lampiran 11 
Data Kecelakaaan Lalulintas Tahun 2014-2018 
Uraian 
Periode 2014 
Jumlah Jan Feb Mar Apr Mei Jun Jul Agust Sept O kt Nop Des 
Jumlah Kasus 60 65 61 61 61 69 72 74 55 66 74 63 781 
Korban MD 10 4 9 6 5 12 8 10 7 21 9 11 112 
Korban LB 12 21 20 19 21 20 24 24 23 15 25 11 235 
Korban LR 69 59 45 45 55 63 72 85 55 59 55 66 728 
                            
Kendaraan Yang Terlibat                           
Mobil Penumpang 40 40 41 48 29 29 39 36 16 19 42 50 429 
Mobil Beban 3 6 6 3 5 9 7 8 7 12 4 5 75 
Bus 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 
Motor 59 73 66 61 71 84 88 91 70 82 88 69 902 
Sepeda 0 0 1 1 1 0 0 0 0 1 2 0 6 
Bentor 0 2 1 0 1 0 2 1 3 1 1 1 13 
VIAR 1 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 4 
Becak 0 0 1 1 1 1 0 0 0 0 2 0 6 
Pejalan Kaki 14 11 11 11 11 13 8 11 13 10 11 5 129 
                            
Jenis Kecelakaan                           
Tunggal 4 0 1 2 3 4 4 4 2 4 4 4 36 
Depan-depan 8 2 4 2 4 2 6 8 3 7 7 0 53 
Depan-belakang 7 5 2 3 7 3 7 6 4 3 6 2 55 
Depan Samping 17 24 24 19 17 26 32 28 10 24 23 33 277 
Beruntun 1 1 1 1 2 1 1 1 2 1 2 3 17 
Serong 0 4 3 0 0 2 2 5 3 3 3 3 28 
Tabrak Manusia 14 11 11 11 11 13 8 11 13 10 11 5 129 
Tabrak Lari 9 19 15 23 17 18 12 11 18 14 18 13 187 
Lain-Lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Jam Kejadian                            
06.00-09.00 12 5 15 7 9 15 8 10 12 12 9 10 124 
10.00-12.00 7 8 9 7 9 15 14 7 7 9 15 7 114 
13.00-16.00 13 21 12 13 17 11 16 17 10 17 11 13 171 
17.00-20.00 9 11 9 12 10 12 11 12 11 11 11 14 133 
21.00-23.00 6 13 5 10 9 6 13 10 9 14 18 7 120 
24.00-06.00 13 7 11 12 7 10 10 16 6 3 10 12 117 
                            
Bentuk Jalan 
            
  
Lurus 46 51 48 48 42 54 51 62 48 50 58 37 595 
T ikungan 6 2 2 1 2 1 5 3 4 1 1 3 31 
 Pertigaan 6 9 5 8 9 8 7 2 3 8 10 14 89 
Perempatan 2 3 6 4 7 6 9 6 0 7 4 9 63 
Perlimaan 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 3 
                            
Lokasi kejadian                           
Pemukiman 45 44 45 35 29 49 51 47 40 41 40 32 498 
Pertokoan 11 18 16 25 15 15 13 17 9 17 20 17 193 
Perkantoran 1 0 0 0 14 3 7 8 5 8 12 13 71 
Pasar 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 
kawasan Wisata 3 2 0 0 3 1 1 1 0 0 1 1 13 
kawasan Tempat hiburan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Penyebab Laka                           
Manusia 56 62 57 60 57 65 67 71 51 65 74 61 746 
Mengantuk 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 1 0 4 
Lelah 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Sakit  0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 
Mabuk Alkohol 2 3 3 0 3 2 0 0 3 1 2 1 20 
Lengah 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak Tertib 54 58 54 60 52 63 66 71 47 64 70 59 718 
Kecepatan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 2 
Lain-Lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Jalan 2 3 4 1 2 4 5 3 4 1 0 1 30 
Jalan rusak 1 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 4 
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Pandangan Terhalang 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Jalan Licin 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada lampu 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 
T idak ada Marka Jalan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada rambu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Marka jalan rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Rambu rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T ikungan tajam 1 2 2 1 2 2 5 3 4 1 0 1 24 
                            
Kendaraan 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 5 
Cuaca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Profesi Korban                           
TNI 1 1 1 0 0 1 1 0 0 1 0 0 6 
Polri 1 2 3 0 1 4 6 2 0 1 2 0 22 
PNS 2 6 4 1 3 3 1 3 2 0 4 2 31 
Swasta 53 45 38 37 37 43 55 56 25 46 56 42 533 
Mahasiswa 15 8 6 8 16 11 4 8 19 19 9 11 134 
pelajar 13 13 16 17 12 18 19 35 10 11 18 9 191 
Pedagang 0 1 0 0 0 0 1 1 2 1 0 0 6 
Sopir 1 1 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 5 
Petani  1 0 0 0 0 0 3 0 3 0 0 0 7 
Nelayan/buruh 3 3 4 2 8 11 7 7 4 6 5 4 64 
Pengangguran 1 5 4 4 3 5 7 5 9 9 5 20 77 
                            
Profesi Tersangka                           
TNI 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
Polri 1 0 0 0 1 0 2 1 0 1 1 0 7 
PNS 1 3 1 2 0 1 0 1 1 1 2 1 14 
Swasta 23 22 23 22 21 23 30 34 13 19 27 29 286 
Mahasiswa 7 3 4 5 8 6 4 6 8 7 7 6 71 
pelajar 9 6 6 5 4 5 5 11 3 7 8 5 74 
Pedagang 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 3 
Sopir 5 8 7 4 8 7 11 9 4 9 3 3 78 
Petani  0 0 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 3 
Nelayan/buruh 3 2 3 0 2 5 4 2 2 4 4 4 35 
Pengangguran 0 1 1 0 1 2 3 0 4 3 5 2 22 
                            
Pendidkan Korban                           
SD 9 6 9 8 13 13 19 9 8 8 8 4 114 
SMP 12 8 18 11 9 15 13 18 16 17 17 9 163 
SMA 51 51 35 34 40 47 61 75 25 49 58 53 579 
PT 19 14 12 12 16 19 11 15 24 22 16 20 200 
Lain-lain 0 4 0 5 3 1 1 2 0 0 1 2 19 
                            
Pendidikan Tersangka                           
SD 1 4 4 9 3 4 10 3 1 5 2 4 50 
SMP 8 8 11 22 5 8 5 11 9 11 8 7 113 
SMA 32 23 24 7 26 32 38 38 16 27 33 27 323 
PT 10 11 7 0 10 7 7 11 11 9 13 12 108 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Usia Korban                           
0-5 Tahun 1 4 2 5 3 1 0 2 1 0 1 3 23 
6-15 Tahun 6 6 12 7 8 13 14 11 9 4 11 4 105 
16-20 Tahun 24 22 15 18 19 26 16 40 28 13 19 21 261 
21-30 Tahun 30 25 20 24 26 30 34 29 16 35 34 25 328 
31-40 Tahun 14 14 10 6 8 10 12 15 5 8 13 14 129 
41-50 Tahun 12 7 9 5 9 7 12 15 14 10 14 8 122 
>50 Tahun 4 6 6 5 8 8 11 12 11 15 8 13 107 
                            
Usia Tersangka                           
0-5 Tahun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6-15 Tahun 3 2 4 1 1 3 3 3 1 3 3 3 30 
16-20 Tahun 11 7 7 5 9 12 10 14 10 13 18 11 127 
21-30 Tahun 16 19 17 18 17 18 20 28 9 16 11 14 203 
31-40 Tahun 14 12 8 8 10 11 15 11 9 11 10 9 128 
41-50 Tahun 6 3 5 3 6 3 6 5 2 4 8 6 57 
>50 Tahun 1 3 5 3 1 4 6 4 2 5 6 7 47 
                            
Jenis Kelami Tersangka                           
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Laki-Laki 47 40 39 33 40 47 57 60 30 46 51 45 535 
Perempuan 4 6 7 5 4 4 3 3 7 6 5 5 59 
                            
Kelengkapan Korban                           
Pakai SIM+STNK 32 34 34 24 29 36 34 44 26 39 38 32 402 
Pakai SIM 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 3 7 
Pakai STNK 14 11 7 10 14 16 16 13 7 11 11 7 137 
Tanpa Surat-surat 21 20 19 21 15 20 20 19 19 26 26 22 248 
                            
Kelengkapan Tersangka                           
Pakai SIM+STNK 17 20 23 17 13 21 21 28 11 17 25 18 231 
Pakai SIM 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 5 
Pakai STNK 11 8 7 7 10 13 16 11 4 11 5 14 117 
Tanpa Surat-surat 23 18 16 14 20 17 29 24 22 24 26 23 256 
                            
Uraian 
Periode 2015 
Jumlah 
Jan Feb Mar Apr Mei Jun Jul Agust Sept O kt Nop Des 
Jumlah Kasus 41 49 68 66 67 66 75 90 67 76 75 70 810 
Korban MD 7 11 9 12 6 12 12 7 10 9 11 10 116 
Korban LB 11 10 4 3 3 3 9 2 2 2 7 1 57 
Korban LR 45 37 80 74 71 76 91 120 89 81 78 76 918 
                            
Kendaraan Yang Terlibat                           
Mobil Penumpang 27 31 45 40 42 31 39 37 31 44 39 57 463 
Mobil Beban 1 8 4 6 7 4 2 8 10 6 5 6 67 
Bus 1 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 1 6 
Motor 53 53 76 73 67 90 98 112 76 90 81 68 937 
Sepeda 1 0 0 1 0 2 0 0 2 0 2 1 9 
Bentor 0 1 1 0 0 1 1 2 2 2 1 2 13 
VIAR 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 2 
Becak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   0 
Pejalan Kaki 6 7 9 14 13 9 14 22 14 11 14 8 141 
                            
Jenis Kecelakaan                           
Tunggal 1 3 2 5 4 5 4 1 2 1 6 0 34 
Depan-depan 1 0 2 5 3 6 5 2 5 5 7 2 43 
Depan-belakang 5 5 7 8 4 3 6 7 6 4 3 5 63 
Depan Samping 14 18 24 21 21 23 27 32 19 27 21 34 281 
Beruntun 6 1 0 1 0 1 0 1 0 1 0 0 11 
Serong 0 0 0 0 1 1 1 8 5 5 5 3 29 
Tabrak Manusia 6 7 9 14 13 9 14 22 14 11 14 8 141 
Tabrak Lari 8 13 19 13 21 18 18 15 16 22 19 18 200 
Lain-Lain 0 2 5 0 0 0 0 1 0 0 0 0 8 
                            
Jam Kejadian                            
06.00-09.00 7 5 8 12 13 12 11 19 7 21 17 12 144 
10.00-12.00 2 7 6 9 11 9 13 15 7 7 10 10 106 
13.00-16.00 7 11 16 11 10 15 21 25 12 14 13 12 167 
17.00-20.00 9 12 9 18 13 12 12 13 19 11 15 14 157 
21.00-23.00 10 8 15 9 11 6 8 11 9 10 8 10 115 
24.00-06.00 6 6 14 7 9 12 10 8 13 13 12 11 121 
                            
Bentuk Jalan                           
Lurus 30 39 48 43 42 48 62 70 54 56 52 46 590 
T ikungan 0 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 1 19 
 Pertigaan 8 9 9 13 12 13 8 11 16 8 14 7 128 
Perempatan 3 0 11 5 10 2 3 7 4 10 7 4 66 
Perlimaan 0 1 0 1 1 1 0 0 1 0 0 2 7 
                            
Lokasi kejadian                           
Pemukiman 25 31 48 41 38 52 41 51 31 27 43 34 462 
Pertokoan 2 2 10 18 20 9 18 21 24 28 17 21 190 
Perkantoran 0 0 0 0 5 3 12 16 11 19 12 13 91 
Pasar 5 3 5 1 3 2 0 0 0 0 0 0 19 
kawasan Wisata 0 3 0 2 1 0 4 2 1 2 3 2 20 
kawasan Tempat hiburan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Lain-lain 9 10 5 4 0 0 0 0 0 0 0 0 28 
                            
Penyebab Laka                           
Manusia 41 45 68 65 64 62 71 90 65 73 69 69 782 
Mengantuk 0 1 1 1 2 0 4 0 0 0 0 0 9 
Lelah 1 0 0 0 2 0 2 2 0 0 0 0 7 
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Sakit  0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
Mabuk Alkohol 1 1 2 1 0 0 0 2 2 0 1 0 10 
Lengah 7 14 13 3 5 2 3 4 3 3 2 0 59 
T idak Tertib 21 26 41 55 55 60 61 82 60 69 66 69 665 
Kecepatan 4 3 5 4 0 0 0 0 0 1 0 0 17 
Lain-Lain 7 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 13 
                            
Jalan 0 0 0 1 1 3 2 0 2 2 5 0 16 
Jalan rusak 0 0 0 1 1 1 2 0 0 0 3 0 8 
Pandangan Terhalang 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Jalan Licin 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada lampu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada Marka Jalan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada rambu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Marka jalan rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Rambu rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T ikungan tajam 0 0 0 0 0 2 2 0 2 2 2 0 
                             
Kendaraan 0 1 0 0 2 1 2 0 0 1 1 1 9 
Cuaca 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 
                            
Profesi Korban                           
TNI 0 0 2 0 0 1 1 1 0 1 0 0 6 
Polri 1 0 0 0 0 3 1 3 1 0 1 0 10 
PNS 0 2 0 3 3 3 7 6 3 1 3 4 35 
Swasta 31 29 50 58 47 38 47 56 33 38 37 34 498 
Mahasiswa 14 7 12 8 15 15 7 10 8 15 19 13 143 
pelajar 8 9 13 12 9 9 22 24 16 12 17 13 164 
Pedagang 1 0 0 0 0 0 1 0 2 1 2 0 7 
Sopir 0 0 1 2 0 0 2 2 3 0 0 0 10 
Petani  0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 2 0 4 
Nelayan/buruh 4 2 7 2 1 6 3 5 8 5 3 2 48 
Pengangguran 4 9 8 4 5 16 21 21 26 19 12 21 166 
                            
Profesi Tersangka                           
TNI 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 
Polri 0 0 1 1 0 1 1 0 1 0 0 0 5 
PNS 6 1 0 0 3 0 1 2 1 1 0 1 16 
Swasta 8 15 21 32 25 35 32 44 19 27 30 23 311 
Mahasiswa 4 5 4 4 6 6 3 5 4 7 8 6 62 
pelajar 0 4 8 3 5 2 10 10 10 5 5 8 70 
Pedagang 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 
Sopir 0 8 5 8 4 7 2 10 11 7 7 11 80 
Petani  0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 
Nelayan/buruh 1 2 8 1 1 1 1 2 2 2 4 0 25 
Pengangguran 0 0 4 4 2 1 8 2 7 5 0 3 36 
                            
Pendidkan Korban                           
SD 7 6 8 5 11 13 14 10 13 9 10 10 116 
SMP 6 10 19 9 7 14 20 19 23 12 19 12 170 
SMA 36 29 49 56 39 40 58 79 48 50 44 46 574 
PT 14 10 15 15 21 23 18 14 15 18 23 14 200 
Lain-lain 0 3 2 4 2 1 2 7 2 3 0 5 31 
                            
Pendidikan Tersangka                           
SD 1 2 0 1 6 3 2 4 1 1 2 1 24 
SMP 1 6 16 9 5 13 10 14 7 10 11 7 109 
SMA 19 21 24 36 24 22 37 48 34 32 33 35 365 
PT 12 7 9 7 11 10 8 9 9 11 10 9 112 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Usia Korban                           
0-5 Tahun 0 3 2 4 3 1 2 7 3 3 0 5 33 
6-15 Tahun 4 7 14 7 6 7 19 14 15 6 14 11 124 
16-20 Tahun 18 9 17 20 13 19 21 21 20 29 20 13 220 
21-30 Tahun 20 18 37 20 23 30 29 36 22 21 25 24 305 
31-40 Tahun 8 10 14 19 13 9 11 19 13 11 15 12 154 
41-50 Tahun 6 5 3 10 9 12 15 17 15 11 10 7 120 
>50 Tahun 7 6 6 19 13 23 15 15 13 11 2 5 135 
                            
Usia Tersangka                           
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0-5 Tahun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6-15 Tahun 1 1 2 1 3 1 5 4 3 2 4 5 32 
16-20 Tahun 10 7 10 13 10 6 10 24 9 12 14 16 141 
21-30 Tahun 11 14 20 23 14 19 19 20 18 19 17 13 207 
31-40 Tahun 7 9 13 10 8 9 12 21 12 12 10 7 130 
41-50 Tahun 2 4 3 3 6 7 7 4 7 6 7 9 65 
>50 Tahun 2 1 1 13 15 16 8 12 10 8 7 2 95 
                            
Jenis Kelami Tersangka                           
Laki-Laki 30 30 48 49 42 47 54 74 47 48 54 50 573 
Perempuan 3 6 1 4 4 0 3 0 4 6 2 2 35 
                            
Kelengkapan Korban                           
Pakai SIM+STNK 7 25 37 30 30 29 29 46 24 30 28 23 338 
Pakai SIM 0 1 0 3 0 2 1 0 0 0 0 0 7 
Pakai STNK 13 4 7 5 5 5 4 13 9 12 8 2 87 
Tanpa Surat-surat 14 14 23 24 20 26 37 27 23 26 31 28 293 
                            
Kelengkapan Tersangka                           
Pakai SIM+STNK 11 11 14 23 23 17 16 26 16 18 22 21 218 
Pakai SIM 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 
Pakai STNK 4 6 9 7 2 7 4 9 13 8 6 2 77 
Tanpa Surat-surat 14 17 26 23 21 24 35 40 22 28 30 29 309 
              
Uraian 
Periode 2016 
Jumlah 
Jan Feb Mar Apr Mei Jun Jul Agust Sept O kt Nop Des 
Jumlah Kasus 63 47 82 76 103 119 90 127 124 132 128 130 1221 
Korban MD 9 3 9 9 6 8 7 11 8 8 8 12 98 
Korban LB 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 1 2 7 
Korban LR 66 66 111 81 138 164 130 172 156 160 150 161 1555 
                            
Kendaraan Yang Terlibat                           
Mobil Penumpang 37 22 44 44 48 46 47 46 34 48 35 51 502 
Mobil Beban 9 1 1 6 4 8 3 6 8 6 11 6 69 
Bus 0 1 0 0 2 0 1 0 0 1 2 0 7 
Motor 68 52 98 82 141 149 119 156 156 146 143 164 1474 
Sepeda 2 1 2 2 2 0 0 2 2 0 1 2 16 
Bentor 0 1 2 3 2 2 1 3 2 1 3 2 22 
VIAR 0 0 0 1 1 0 0 0 1 0 1 0 4 
Becak 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 
Pejalan Kaki 9 15 18 14 11 30 15 21 20 17 20 6 196 
                            
Jenis Kecelakaan                           
Tunggal 2 1 4 4 2 9 0 16 33 47 40 27 185 
Depan-depan 1 2 4 5 10 5 5 3 6 4 4 8 57 
Depan-belakang 6 1 5 3 5 8 6 5 4 6 4 7 60 
Depan Samping 32 16 25 36 46 38 41 45 28 30 16 35 388 
Beruntun 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 2 6 
Serong 2 1 4 0 5 4 0 0 0 0 2 6 24 
Tabrak Manusia 9 15 18 16 10 27 15 21 14 11 25 15 196 
Tabrak Lari 11 11 23 12 25 28 23 35 38 32 36 31 305 
Lain-Lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Jam Kejadian                            
06.00-09.00 11 8 12 15 23 25 9 20 21 18 14 20 196 
10.00-12.00 9 5 5 13 14 20 11 28 35 24 13 17 194 
13.00-16.00 10 8 17 11 22 21 25 20 15 20 22 22 213 
17.00-20.00 12 6 19 12 15 19 24 23 26 22 26 18 222 
21.00-23.00 6 11 15 14 12 20 12 16 11 29 25 35 206 
24.00-06.00 15 9 14 11 17 14 9 20 16 19 28 18 190 
                            
Bentuk Jalan                           
Lurus 46 34 61 64 88 97 79 110 103 100 87 117 986 
Tikungan 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 3 
 Pertigaan 6 8 13 6 3 6 2 7 8 13 18 3 93 
Perempatan 10 5 8 4 11 14 9 10 13 18 23 10 135 
Perlimaan 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 1 4 
                            
Lokasi kejadian                           
Pemukiman 35 21 35 43 62 83 65 105 104 113 105 112 883 
Pertokoan 18 18 31 25 30 25 16 13 11 14 19 13 233 
Perkantoran 10 8 15 8 9 11 9 9 5 3 0 3 90 
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Pasar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
kawasan Wisata 0 0 0 0 2 0 0 0 4 2 3 0 11 
kawasan Tempat hiburan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Penyebab Laka                           
Manusia 61 47 81 74 101 119 90 127 124 131 126 131 1212 
Mengantuk 1 0 0 3 0 2 0 1 4 2 0 0 13 
Lelah 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 0 5 
Sakit  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 
Mabuk Alkohol 1 0 0 1 0 0 0 0 6 1 2 1 12 
Lengah 5 1 3 2 2 9 4 8 1 3 5 3 46 
T idak Tertib 54 46 78 68 99 108 86 118 113 123 116 124 1133 
Kecepatan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Lain-Lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Jalan 1 0 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 6 
Jalan rusak 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 2 
Pandangan Terhalang 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Jalan Licin 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada lampu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada Marka Jalan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada rambu 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
Marka jalan rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Rambu rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T ikungan tajam 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 3 
                            
Kendaraan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 2 
Cuaca 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
                            
Profesi Korban                           
TNI 0 0 0 0 2 0 0 0 1 4 2 1 10 
Polri 1 2 1 1 1 8 2 2 0 5 4 2 29 
PNS 2 2 3 1 3 5 4 7 14 7 5 5 58 
Swasta 28 31 38 30 56 70 63 89 66 61 60 73 665 
Mahasiswa 13 3 18 10 36 16 17 19 16 24 24 30 226 
pelajar 12 15 29 23 21 35 27 27 32 28 20 28 297 
Pedagang 1 0 1 0 1 0 1 1 1 2 3 1 12 
Sopir 1 0 0 1 2 3 6 4 1 1 4 5 28 
Petani  1 0 0 0 0 1 1 1 1 0 2 0 7 
Nelayan/buruh 5 3 4 5 6 8 4 4 9 8 3 7 66 
Pengangguran 13 13 26 18 15 22 22 26 24 29 31 23 262 
                            
Profesi Tersangka                           
TNI 0 0 0 1 1 0 0 0 1 1 2 0 6 
Polri 0 1 1 1 0 2 0 1 0 3 2 1 12 
PNS 3 1 1 0 3 3 1 1 9 5 2 2 31 
Swasta 27 15 30 31 32 44 35 50 35 41 42 52 434 
Mahasiswa 4 3 10 7 5 10 9 8 7 9 14 12 98 
pelajar 5 5 7 7 14 11 9 10 12 13 12 14 119 
Pedagang 0 0 0 0 0 0 0 2 1 1 2 0 6 
Sopir 9 6 3 8 13 11 6 11 12 7 9 6 101 
Petani  0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 
Nelayan/buruh 2 3 4 6 3 4 1 2 3 5 1 3 37 
Pengangguran 2 3 3 3 7 6 6 6 6 14 5 10 71 
                            
Pendidkan Korban                           
SD 5 7 14 9 20 19 13 21 28 22 21 20 199 
SMP 15 11 28 12 27 32 24 28 30 29 29 21 286 
SMA 40 39 53 48 76 93 79 103 72 77 71 97 848 
PT 14 7 19 20 19 22 18 29 32 37 32 35 284 
Lain-lain 3 5 6 1 3 6 3 2 3 3 6 2 43 
                            
Pendidikan Tersangka                           
SD 2 3 3 7 4 7 3 7 8 9 6 11 70 
SMP 10 8 16 6 15 14 11 16 13 16 18 13 156 
SMA 62 60 60 74 69 66 62 76 70 75 79 59 812 
PT 6 5 10 9 10 14 11 13 15 19 19 17 148 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Usia Korban                           
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0-5 Tahun 3 6 6 1 2 5 3 4 3 6 6 2 47 
6-15 Tahun 8 8 21 8 20 25 20 18 24 13 12 20 197 
16-20 Tahun 16 11 30 22 46 48 24 57 30 30 23 46 383 
21-30 Tahun 25 15 26 26 34 36 43 31 41 49 57 40 423 
31-40 Tahun 7 10 13 13 20 15 13 25 31 29 20 28 224 
41-50 Tahun 7 11 12 10 7 26 8 17 14 22 18 14 166 
>50 Tahun 11 8 12 10 16 17 26 31 22 19 23 25 220 
                            
Usia Tersangka                           
0-5 Tahun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6-15 Tahun 3 3 6 2 6 5 7 6 6 6 5 6 61 
16-20 Tahun 9 13 14 23 17 29 23 40 24 28 45 33 298 
21-30 Tahun 20 12 23 17 31 32 15 16 18 14 9 20 227 
31-40 Tahun 10 3 7 16 11 10 10 12 20 30 13 22 164 
41-50 Tahun 6 3 7 3 7 11 5 9 9 14 8 10 92 
>50 Tahun 4 2 2 3 4 4 7 9 9 7 12 9 72 
                            
Jenis Kelami Tersangka                           
Laki-Laki 48 33 58 54 70 85 62 81 72 85 78 80 806 
Perempuan 4 3 2 10 8 6 5 11 14 15 14 20 112 
                            
Kelengkapan Korban                           
Pakai SIM+STNK 22 14 27 25 34 30 34 51 59 69 69 49 483 
Pakai SIM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pakai STNK 3 0 9 12 18 9 9 12 16 9 7 15 119 
Tanpa Surat-surat 28 17 24 25 45 47 35 40 34 36 29 45 405 
                            
Kelengkapan Tersangka                           
Pakai SIM+STNK 19 11 13 17 36 36 21 40 35 56 50 43 377 
Pakai SIM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pakai STNK 4 3 8 13 16 12 19 7 14 16 9 18 139 
Tanpa Surat-surat 29 22 38 34 36 47 30 27 37 28 33 39 400 
                            
Uraian 
Periode 2017 
Jumlah 
Jan Feb Mar Apr Mei Jun Jul Agust Sept O kt Nop Des 
Jumlah Kasus 100 126 149 147 134 100 118 146 143 141 144 123 1571 
Korban MD 10 12 13 10 15 7 5 9 9 5 5 7 107 
Korban LB 1 0 1 0 0 1 1 0 0 0 1 1 6 
Korban LR 107 151 178 193 164 117 140 190 162 163 178 130 1873 
                            
Kendaraan Yang Terlibat                           
Mobil Penumpang 49 44 55 59 45 46 49 57 51 54 48 48 605 
Mobil Beban 5 5 9 9 11 4 7 7 5 4 3 8 77 
Bus 1 1 1 0 0 1 1 3 0 0 0   8 
Motor 107 147 172 161 173 112 132 170 160 167 179 133 1813 
Sepeda 1 0 3 2 1 0 0 1 1 2 0 1 12 
Bentor 0 2 3 2 1 1 2 2 1 1 0 0 15 
VIAR 0 1 2 0 0 1 2 0 0 0 1 1 8 
Becak 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 2 
Pejalan Kaki 12 28 20 20 17 13 9 24 14 17 17 11 202 
                            
Jenis Kecelakaan                           
Tunggal 29 32 29 40 28 20 30 36 52 41 43 43 423 
Depan-depan 5 7 7 5 7 5 5 7 6 7 7 6 74 
Depan-belakang 3 5 4 5 7 6 4 4 5 5 8 7 63 
Depan Samping 24 22 38 32 35 20 38 36 34 21 25 22 347 
Beruntun 1 0 0 0 1 0 1 3 0 1 0 1 8 
Serong 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 
Tabrak Manusia 12 22 20 23 17 13 9 24 14 17 18 13 202 
Tabrak Lari 26 38 51 42 39 36 31 35 32 49 42 32 453 
Lain-Lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Jam Kejadian                            
06.00-09.00 17 14 18 22 26 17 10 18 20 15 24 20 221 
10.00-12.00 10 20 28 30 22 14 28 23 22 31 30 23 281 
13.00-16.00 22 27 49 33 28 23 24 29 32 20 16 10 313 
17.00-20.00 20 20 16 25 14 20 14 20 20 26 35 24 254 
21.00-23.00 15 27 21 24 23 14 26 37 30 27 18 31 293 
24.00-06.00 16 18 15 19 19 19 15 19 18 19 17 15 209 
                            
Bentuk Jalan                           
Lurus 86 108 130 111 108 74 92 114 114 121 112 102 1272 
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Tikungan 0 0 0 2 1 1 2 1 1 2 4 1 15 
 Pertigaan 3 7 8 14 10 8 7 12 8 5 10 3 95 
Perempatan 9 13 11 20 14 16 14 19 17 13 18 17 181 
Perlimaan 0 0 0 0 3 1 3 0 1 0 0 0 8 
                            
Lokasi kejadian                           
Pemukiman 90 96 129 124 108 78 98 119 121 114 120 90 1287 
Pertokoan 10 21 16 11 14 17 11 19 13 15 18 19 184 
Perkantoran 0 5 0 7 5 3 3 4 4 4 2 8 45 
Pasar 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 3 
kawasan Wisata 0 4 4 5 6 2 6 3 4 8 4 6 52 
kawasan Tempat hiburan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Penyebab Laka                           
Manusia 98 126 144 144 132 96 113 141 140 135 137 121 1527 
Mengantuk 0 0 4 6 5 3 2 5 8 3 3 3 42 
Lelah 0 0 2 7 3 3 3 3 3 4 3 3 34 
Sakit  0 0 1 0 3 1 0 3 2 2 4 0 16 
Mabuk Alkohol 3 3 3 7 3 2 6 7 12 10 9 6 71 
Lengah 4 6 4 11 7 5 7 12 7 10 10 9 92 
T idak Tertib 89 114 127 106 100 77 91 105 101 98 102 91 1201 
Kecepatan 2 3 3 6 8 5 4 6 7 6 6 9 65 
Lain-Lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Jalan 0 0 0 2 2 3 3 3 3 2 6 2 26 
Jalan rusak 0 0 0 0 0 2 1 0 2 0 1 1 7 
Pandangan Terhalang 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 
Jalan Licin 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada lampu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada Marka Jalan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada rambu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 
Marka jalan rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Rambu rusak 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2 
T ikungan tajam 0 0 0 2 1 1 2 1 1 2 4 1 15 
                            
Kendaraan 2 0 5 1 1 1 2 1 0 4 1 0 18 
Cuaca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Profesi Korban                           
TNI 1 1 0 1 2 1 0 2 0 2 3 0 13 
Polri 3 4 0 4 0 4 3 4 3 2 0 3 30 
PNS 7 7 7 10 8 9 8 6 8 9 19 6 104 
Swasta 57 57 78 74 66 38 48 87 63 62 57 50 737 
Mahasiswa 10 25 23 26 30 17 18 19 21 37 34 22 282 
pelajar 16 26 46 35 25 24 29 27 38 25 24 24 339 
Pedagang 0 0 0 1 0 1 0 3 0 0 2 1 8 
Sopir 1 1 0 1 0 0 3 2 3 0 2 0 13 
Petani  0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2 
Nelayan/buruh 9 6 7 8 7 7 9 10 5 4 4 11 87 
Pengangguran 23 40 31 43 29 25 28 38 30 37 26 21 371 
                            
Profesi Tersangka                           
TNI 1 0 0 1 0 0 1 2 0 2 2 0 9 
Polri 2 2 1 2 0 0 0 4 3 2 1 1 18 
PNS 4 3 3 5 3 5 5 6 8 3 14 8 67 
Swasta 41 36 51 42 47 28 37 47 53 30 38 40 490 
Mahasiswa 7 13 14 18 11 9 11 10 13 24 23 17 170 
pelajar 9 10 11 8 12 10 12 12 15 12 9 20 140 
Pedagang 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 2 
Sopir 6 5 5 7 0 2 8 10 15 5 4 5 72 
Petani  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Nelayan/buruh 2 4 2 8 5 4 6 7 4 5 3 6 56 
Pengangguran 2 12 6 14 10 5 7 10 6 7 8 7 94 
                            
Pendidkan Korban                           
SD 23 20 23 24 37 19 27 22 20 19 13 23 270 
SMP 14 34 29 35 31 24 21 36 50 29 35 26 364 
SMA 59 66 101 97 66 51 64 104 61 65 76 55 865 
PT 19 33 34 41 39 29 30 31 33 50 54 31 424 
Lain-lain 3 10 5 6 6 2 4 6 7 6 7 1 63 
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Pendidikan Tersangka                           
SD 6 10 11 12 16 7 12 13 10 9 7 14 127 
SMP 12 21 15 20 18 14 13 16 17 14 13 18 191 
SMA 42 39 53 48 45 30 43 64 59 41 43 32 539 
PT 14 18 19 25 16 13 19 18 25 29 37 28 261 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Usia Korban                           
0-5 Tahun 4 10 5 6 7 2 3 5 7 6 4 1 60 
6-15 Tahun 12 13 22 17 20 19 14 15 19 18 16 20 205 
16-20 Tahun 20 25 38 37 34 30 25 38 38 37 47 27 396 
21-30 Tahun 28 53 47 60 40 35 49 54 40 51 43 39 539 
31-40 Tahun 19 24 21 32 27 10 13 29 25 17 28 19 264 
41-50 Tahun 12 15 21 23 20 22 15 19 12 19 24 15 217 
>50 Tahun 23 23 22 26 31 16 27 35 20 27 32 24 306 
                            
Usia Tersangka                           
0-5 Tahun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6-15 Tahun 6 6 6 3 7 4 3 3 7 6 5 8 64 
16-20 Tahun 26 30 45 48 45 24 20 40 40 42 39 30 429 
21-30 Tahun 14 20 15 15 14 11 24 19 15 22 12 14 195 
31-40 Tahun 9 11 16 15 13 8 11 22 18 4 20 20 167 
41-50 Tahun 6 10 11 10 15 9 7 15 10 8 16 10 127 
>50 Tahun 13 12 11 14 13 28 20 11 15 20 20 10 187 
                            
Jenis Kelami Tersangka                           
Laki-Laki 63 71 88 85 76 50 76 93 92 68 79 63 904 
Perempuan 11 17 10 20 19 14 11 17 19 24 23 29 214 
                            
Kelengkapan Korban                           
Pakai SIM+STNK 44 69 53 72 59 55 63 62 79 67 80 69 772 
Pakai SIM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pakai STNK 11 10 26 46 31 18 24 55 37 41 41 26 366 
Tanpa Surat-surat 27 24 48 20 23 14 12 12 18 19 8 17 242 
                            
Kelengkapan Tersangka                           
Pakai SIM+STNK 32 46 42 57 42 30 48 49 50 38 64 57 555 
Pakai SIM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pakai STNK 13 19 13 33 37 22 29 52 49 40 33 17 357 
Tanpa Surat-surat 29 23 43 15 16 10 10 9 12 14 7 18 206 
              
Uraian 
Periode 2018 
Jumlah 
Jan Feb Mar Apr Mei Jun Jul Agust Sept O kt Nop Des 
Jumlah Kasus 133 119 133 134 147 124 117 156 112 106 122 122 1525 
Korban MD 8 2 4 7 7 10 12 10 7 4 9 9 89 
Korban LK 1 0 1 3 1 0 0 2 2 0 3 2 15 
Korban LR 144 148 144 163 178 157 144 182 143 151 156 143 1853 
                            
Kendaraan Yang Terlibat                           
Mobil Penumpang 74 43 63 40 58 39 43 59 59 40 55 65 638 
Mobil Beban 6 2 5 7 9 3 5 6 3 7 11 12 76 
Bus 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 
Motor 136 130 143 156 165 141 139 184 131 135 138 132 1730 
Sepeda 1 0 1 1 2 0 1 0 2 2 1 0 11 
Bentor 0 2 2 1 2 5 0 2 0 2 0 1 17 
VIAR 1 0 2 0 0 0 0 1 0 2 3 0 9 
Becak 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3 
Pejalan Kaki 11 18 13 17 16 17 15 19 21 13 29 9 198 
                            
Jenis Kecelakaan                           
Tunggal 39 33 35 42 44 42 32 41 10 21 12 26 377 
Depan-depan 10 8 16 10 12 7 9 11 9 9 12 9 122 
Depan-belakang 5 6 8 6 8 5 6 6 7 10 8 7 82 
Depan Samping 39 17 27 31 27 20 25 34 30 22 18 40 330 
Beruntun 1 0 0 0 3 1 1 2 0 1 1 0 10 
Serong 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Tabrak Manusia 11 18 13 17 16 17 15 19 21 13 29 9 198 
Tabrak Lari 28 37 33 28 37 32 29 43 35 31 42 31 406 
Lain-Lain 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
                            
Jam Kejadian                            
149 
 
 
06.00-09.00 16 17 23 18 15 20 17 22 15 14 20 15 212 
10.00-12.00 22 26 36 23 25 14 26 25 20 20 18 20 275 
13.00-16.00 28 20 20 25 30 16 19 29 28 18 20 25 278 
17.00-20.00 24 17 15 30 23 20 20 30 10 26 19 20 254 
21.00-23.00 20 25 20 27 35 45 15 35 28 18 34 29 331 
24.00-06.00 23 14 19 11 19 9 20 15 11 10 11 13 175 
                            
Bentuk Jalan                           
Lurus 104 96 108 108 129 103 96 126 88 80 97 92 1227 
Tikungan 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 
 Pertigaan 8 4 4 8 6 5 5 6 4 6 7 7 70 
Perempatan 18 17 20 17 12 16 16 24 20 20 18 22 220 
Perlimaan 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 
                            
Lokasi kejadian                           
Pemukiman 99 88 99 110 107 90 89 116 78 76 88 82 1122 
Pertokoan 22 20 17 17 25 27 18 20 21 16 20 22 245 
Perkantoran 8 6 14 4 10 4 6 17 10 8 7 13 107 
Pasar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 
kawasan Wisata 4 5 3 3 5 3 4 3 3 6 6 4 49 
kawasan Tempat hiburan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Penyebab Laka                           
Manusia 124 112 126 129 141 122 112 151 110 102 121 122 1472 
Mengantuk 3 4 7 3 8 6 6 6 4 5 3 5 60 
Lelah 4 2 5 4 5 2 2 3 1 4 4 7 43 
Sakit  0 1 2 2 2 4 0 3 0 0 2 4 20 
Mabuk Alkohol 11 6 12 1 7 4 0 2 2 0 2 3 50 
Lengah 7 16 9 10 11 9 15 16 13 10 16 9 141 
T idak Tertib 84 72 73 98 100 95 88 118 89 83 93 93 1086 
Kecepatan 15 11 18 11 8 2 1 3 1 0 1 1 72 
Lain-Lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                          0 
Jalan 7 6 3 4 4 1 5 5 1 2 0 0 38 
Jalan rusak 4 2 2 3 4 1 4 4 1 1 0 0 26 
Pandangan Terhalang 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 
Jalan Licin 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 
T idak ada lampu 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 
T idak ada Marka Jalan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
T idak ada rambu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Marka jalan rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Rambu rusak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 
T ikungan tajam 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 
                            
Kendaraan 2 1 4 1 2 1 0 0 1 2 1 0 15 
Cuaca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Profesi Korban                           
TNI 0 2 0 2 1 2 1 1 1 0 2 0 12 
Polri 2 4 1 2 2 4 2 2 0 4 4 0 27 
PNS 4 6 9 10 9 10 9 7 7 6 7 3 87 
Swasta 70 51 66 55 68 59 62 79 57 59 60 64 750 
Mahasiswa 14 18 19 24 27 15 16 24 22 13 12 15 219 
pelajar 29 42 29 50 34 41 21 40 36 33 30 24 409 
Pedagang 2 0 0 1 4 0 0 3 1 2 1 0 14 
Sopir 1 1 1 1 1 1 3 2 1 2 5 4 23 
Petani  0 1 2 0 2 1 0 0 0 0 0 1 7 
Nelayan/buruh 11 4 7 5 4 1 3 4 2 1 6 1 49 
Pengangguran 20 21 15 23 34 33 39 32 25 35 41 42 360 
                            
Profesi Tersangka                           
TNI 1 0 0 2 1 1 0 1 1 0 1 0 8 
Polri 1 2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 2 19 
PNS 2 5 3 7 4 2 4 6 5 2 2 4 46 
Swasta 53 44 46 47 53 49 55 49 36 42 38 43 555 
Mahasiswa 11 9 14 16 21 9 4 17 13 2 11 10 137 
pelajar 12 10 9 16 11 13 6 20 11 6 8 15 137 
Pedagang 2 0 0 1 1 0 0 1 0 2 0 0 7 
Sopir 7 5 8 6 5 4 2 7 4 6 9 8 71 
Petani  0 0 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0 4 
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Nelayan/buruh 11 12 12 12 10 10 11 12 10 10 9 13 132 
Pengangguran 6 5 11 6 11 12 14 8 7 11 6 6 103 
                            
Pendidkan Korban                           
SD 27 31 18 24 25 22 17 26 17 22 15 23 267 
SMP 26 26 21 25 27 31 22 28 22 19 29 33 309 
SMA 75 73 66 79 86 86 74 100 80 89 90 76 974 
PT 21 27 43 42 42 27 28 34 31 18 28 21 362 
Lain-lain 4 3 1 2 6 1 5 6 2 7 6 1 44 
                            
Pendidikan Tersangka                           
SD 17 9 12 7 10 9 4 11 5 6 8 8 106 
SMP 14 9 14 15 19 12 12 14 11 13 8 10 151 
SMA 58 49 54 54 55 59 61 59 42 48 48 58 645 
PT 16 13 21 30 25 12 11 29 20 9 16 15 217 
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
                            
Usia Korban                           
0-5 Tahun 4 2 1 5 7 2 4 5 2 8 6 1 47 
6-15 Tahun 22 29 9 24 17 28 10 22 19 22 12 15 229 
16-20 Tahun 29 30 33 28 30 30 30 37 22 50 60 29 408 
21-30 Tahun 44 35 42 51 53 42 57 63 60 19 21 40 527 
31-40 Tahun 23 18 24 18 27 16 13 21 9 27 16 18 230 
41-50 Tahun 10 11 18 20 27 18 16 21 14 7 24 24 210 
>50 Tahun 21 25 22 27 25 31 26 26 26 22 29 26 306 
                            
Usia Tersangka                           
0-5 Tahun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6-15 Tahun 8 4 2 7 2 11 2 9 5 3 2 2 57 
16-20 Tahun 35 21 32 33 37 37 34 42 31 20 33 29 384 
21-30 Tahun 27 20 21 17 21 8 18 16 10 16 19 20 213 
31-40 Tahun 21 9 19 19 16 12 13 17 12 16 9 16 179 
41-50 Tahun 3 9 13 14 20 12 10 11 8 6 10 13 129 
>50 Tahun 11 19 13 16 13 12 11 18 12 14 8 10 157 
                            
Jenis Kelami Tersangka                           
Laki-Laki 92 67 85 80 89 76 66 91 62 67 72 71 918 
Perempuan 14 15 15 26 20 26 22 22 15 7 9 19 210 
                            
Kelengkapan Korban                           
Pakai SIM+STNK 73 56 77 63 85 60 63 68 49 67 50 73 784 
Pakai SIM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pakai STNK 30 33 26 34 29 29 23 46 26 21 26 26 349 
Tanpa Surat-surat 20 11 20 15 20 17 14 22 16 4 17 11 187 
                            
Kelengkapan Tersangka                           
Pakai SIM+STNK 51 41 53 66 63 52 61 53 40 45 45 55 625 
Pakai SIM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pakai STNK 33 31 31 24 27 32 19 42 24 23 27 21 334 
Tanpa Surat-surat 21 10 16 16 19 8 8 18 14 7 8 15 160 
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Lampiran 12 
DAFTAR RIWAYAT HIDUP 
Seorang penulis untuk mendapat gelar 
SKM ini bernama lengkap MARIA ULVA, lahir 
pada tanggal 28 Desember 1997 di sebuah Desa 
kecil bernama Tarasu yang terletak di Kec. 
Kajuara Kab. Bone dari pasangan suami-istri yang 
bernama Arifin dan Rostina. Penulis hidup dari 
keluarga yang sederhana di sebuah rumah yang 
sederhana dan dibesarkan oleh kedua orang 
tuanya bersama kakak dan adik tercintanya. 
Mengawali pendidikan penulis menempuh pendidikan Sekolah Dasar di SD 
Negeri 261 Tarasu pada tahun 2002 dan menyelesaikan pendidikan SD pada tahun 
2008. Kemudian pada tahun yang sama penulis melanjutkan pendidikan ke 
jenjang menengah pertama di SMP Negeri 1 Kajuara hingga tahun 2011 dan 
Alhamdulillah ditahun yang sama, penulis melanjutkan lagi ke jenjang menengah 
atas di SMA Negeri 1 Kajuara hingga tahun 2015. Setamat SMA, pada tahun 
2015 penulis melanjutkan pendidikan di bangku perkuliahan di kampus tercinta 
UIN Alauddin Makassar/ Samata-Gowa pada jurusan Kesehatan Masyarakat 
Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan dan pada tahun 2018 memilih 
konsentrasi Keselamatan dan Kesehatan Kerja. Semasa kuliah penulis juga pernah 
bergelut dalam dunia organisasi baik internal maupun eksternal diantaranya: 
Ketua Bidang Penelitian dan Pengembangan HMJ Kesehatan Masyarakat UIN 
Alauddin Makassar periode 2017-2018. Pengurus Generasi Baru Indonesia Tahun 
2017 dan pengurus SC. Supremasi Kesehatan. 
